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Was die deutsche ~ 
»Moskito« als 
Nachtjäger leistete 


Focke-Wulf Ta 154 


er Aufgabe gewachsen 
Teil 2: I Schiffsbekämpfer bis hin zum Mistelgespann BE 
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Junkers Ju 88 


Kompakte Ubersicht der bedeutensten 
deutschen Jagdflugzeuge 1933-1945 


ec? 
E FÜR LUFTFAHRTGESCHICHTE, OLDTIMER UND ei d 


Die große Dokumentation der deutschen Flugzeug Classi@Special Band 2 „Strahl- und 
Jagdflugzeuge 1933-1945. Mit 280 Abbildungen, Räketenflugzeuge von 1939-1945“: 
darunter vielen farbigen Dreiseitenansichten und die wichtigsten Typen auf einen Blick. Mit 
historischen Fotos. neuen Zeichnungen und Fotos. 

FLUGZEUG CLASSIC Special — Heft ı FLUGZEUG CLASSIC Special - Heft 2 
Deutsche Kolbenmotor-Jagdflugzeuge Deutsche Raketen- und Strahlflugzeuge 
1933-1945 1939-1945 i 
96 Seiten, ca. 280 Abb., 21,0 x 28,0 cm, 96 Seiten, ca. 270 Abb., 21,0 X 28,0 cm, 
Best.-Nr. 31214 Best.-Nr. 31215 

€ [D] 9,90 € [D] 9,90 

€ [A] 11,50/sFr. 19,00 € [A] 11,50/sFr. 19,00 
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Meine erste Begegnung mit der Concorde 
brannte sich sprichwörtlich ins Gedächtnis. 
Im Oktober 2000 bezog ich mit vier Kollegen 
— alles angehende Copiloten wie ich — ein 
kleines, unscheinbares Hotel in einem Pari- 
ser Vorort. In Le Bourget sollten wir unser Si- 
mulatortraining absolvieren. Als wir die 
Fenster unserer Zimmer öffneten, blickten 
wir auf verbrannte Erde, eingerahmt von ei- 
nem meterhohen Metallzaun. Hier war am 
25. Juli Flug AF 4590 kurz nach dem Start 
vom Flughafen Charles de Gaulle abge- 
stürzt. 113 Menschen starben. Der Anblick 
der Unglücksstelle hinterließ bei uns Air- 
line-Eleven ein mulmiges Gefühl. 

Doch es wird diesem einmaligen Flug- 
zeug nicht gerecht, es auf das Unglück bei 
Gonesse zu beschränken. Der Überschall-Jet 
beherrschte über Jahrzehnte die Vorstellung 
vom mondänen und sehr exklusiven Reisen. 
Als unfehlbar galt sie, ganz so, als könne sie 
mit ihrer Reisegeschwindigkeit von Mach 2 
jedem Unglück davonfliegen. Angesichts 
dieser Mach-Ikone schien die Schallmauer 
zum Vorgartenzaun zu schrumpfen, dessen 
Überwindung der Concorde scheinbar mü- 
helos gelingt. 

Vor vierzig Jahren absolvierte der Super- 
vogel seinen Erstflug. Grund genug, uns mit 
seiner Geschichte zu befassen. Turbulent 
war sie, eine technische Aufholjagd, geprägt 
von nationalen Eitelkeiten. Und teuer: Nicht 
nur einmal stand das Projekt auf der Kippe. 
Wussten Sie außerdem, dass Dr. Dietrich 
Küchemann, ein deutscher Wissenschaftler 


in britischen Diensten, maßgeblich an der l 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


aerodynamischen Optimierung des Über- 
schallflugzeugs beteiligt war? Wolfgang 
Mühlbauer erzählt ab Seite 48 die Entste- 
hungsgeschichte des Mythos Concorde. 
Und im »Background« auf Seite 82 erklärt 
Rolf Stünkel, wa- 
rum der Deltaflü- 
gel der Concorde 
ein aerodynami- 
scher Alleskönner 
ist. 

Der Absturz im 
Juli 2000 sorgte für 
ein vorgezogenes 
Museums-Dasein 
der Concorde. Zu 


früh? Flugzeug- 
hersteller und Air- 
lines liebäugeln 


bereits wieder mit 


einem Überschall- Viel schöner geht nicht: Die Concorde ist 


verkehrsflugzeug. für viele das attraktivste Flugzeug der 


Selbstverständlich Welt EES 
unter strengen wirtschaftlichen und öko- 
logischen Maßgaben. Die Urenkel der 
Concorde geben am Computerbildschirm 
einen beeindruckenden Vorgeschmack 
auf die Zukunft des Luftverkehrs. A 
Champagner schlürfen bei Mach 2? 
Vielleicht bald schon wieder Alltag auf 
der exklusiven Express-Strecke von Lon- 
don nach New York ... 


Viel Lesevergnügen wünscht Ihnen 
Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Einst Überschall-Star, heute im Museum: Die Concorde ... 


... sollte dank fortschrittlichen, 
sparsamen Antriebs wieder auferstehen. 


.... ist revolutionär und zu früh 
ins Altenteil geschickt worden. 


... war ein Öko-Monster; der unkomfortable 
‚Spritfresser soll im Museum bleiben. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


flugzeugelassic.de 03/2009 
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24 Wie ein Insekt mit Glotzaugen: Grumman OV-1A Mohawk 


> TITELGESCHICHTE 
Focke-Wulf Ta 154 


Die deutsche Nachtjagd-»Mosquito«.... 


Das hat gewaltig gesessen: Mit der De Havilland 

Mosquito - erstellt in Holzbauweise - ärgerten die 
Briten im Zweiten Weltkrieg die Deutschen. Deren 
geniale Antwort: Die Tank 154, ebenfalls aus Holz. 


» KLASSIKER 
Grumman OV-1A Mohawk 


Auf Schritt und in, 


Mit welchen Schwierigkeiten sich das kalifornische 
Planes of Fame Air Museum herumschlagen muss, 
um eine Grumman Mohawk flugfähig zu erhalten. 


RESTAURIERUNG 
Bf-109-Cockpit-Nachbau 
Patchwork-Cockpit 


Nehmen, wie es kommt: Peter Sengfelders Cock- 
pit Nachbau enthält Originalteile von Bf 109 Fried- 
rich bis Kurfürst. Garantiert wohnzimmertauglich! 


> TYPENGESCHICHTE 
Junkers Ju 88 - Teil 2 


Vom Sturzkampfbomber 


Fast ein Universalgenie: Wie sich die Ju 88 
in ihren Rollen als Torpedobomber, Auf- 
klärer und Mistel-Schlepper bewährte. 


zum Mistel-Gespann ...................... 


32 Ein Bf-109-Cockpit fürs Wohnzimmer 


COCKPITS IM DETAIL 
Heinkel HD 32 


Frühe Blindflugschule. 
Der Blick ins Cockpit der 
HD 32 lohnt sich besonders, 
denn dieser Holzdoppeldecker 
wurde fürs Blindflugtraining 
eingesetzt. Nur wenige Jahre 
zuvor noch war dies den Groß- 
flugzeugen vorbehalten. Wir 
erklären, weshalb die HD 32 
dafür genutzt werden konnte. 
> KLASSIKER 
DFS 230 Lastensegler 
| »Festungshaft« für 
d i Lastensegler......44 
f Wie ein legendärer 
| Ek Lastesel DFS 230 « 
& gé: an den Ort zurück- 


kehrte, der vor 70 
Jahren noch als »un- 
einnehmbar« galt. 


> KLASSIKER 
Aérospatiale BAC Concorde 


In drei Stunden nach New York............... 48 


Sie brachte mit Mach 2 die Schallmauer zum Brö- 
ckeln, doch zum richtig großen Durchbruch reichte es 
ihr nie. Und mit der »Eintracht« - so heißt Concorde: 
übersetzt — war es bei ihren britischen-französischen 
Erbauern nicht immer bestens bestellt. Das Porträt ei- 
ner polarisierenden Legende, die vor 40 Jahren zum 
ersten Mal abhob und stets für Furore sorgte. 


belschwanzteufel: Weil ein US-Pilot im Zweiten Weltkrieg desertierte, fiel diese Lockheed F-5E den Deutschen in die Hände 


> PERSONEN 
US-Deserteur Monti 


Märtyrer oder Marionette? ..................... 56 


Warum Martin James Monti als einziger US-Air-Force- 
Pilot während des Zweiten Weltkriegs ausgerechnet zu 
den Deutschen überlief und ihnen damit eine fast fabrik- 
neue Lockheed F-5E Lightning bescherte. 


FILM 
Udets Kino, Teil 2 
Kurbeln zwischen Gletscher 
DIEU S 
Abenteuer Afrika; Was Ernst 
Udet 1930 in Tansania erlebte 
und warum neben Unwettern 
auch Nashörner den Flugzeugen 
äußerst gefährlich werden kön- 
nen. 


ALBUM 
Foto-Raritäten eines FLUGZEUG CLASSIC-Lesers 
Flohmarktfunde...............................-- 76 


Noch nie waren sie in ein Album eingeklebt und ihr Fo- 
tograf wird wohl für immer unbekannt bleiben, doch 
glücklicherweise sind sie beschriftet: Wir zeigen Ihnen 
rare Fotos aus dem Ersten Weltkrieg. 


Die zehn besten Bilder des 
__ Airshow-Fotowettbewerbs von 
you.flugzeugelassic.de 
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Gewinner-Galerie 14 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 
Aérospatiale BAC Concorde 


deel EH 77 | Junkers Ju-88 
Boeing B-29 ... Junkers W 33 ..., 
Boeing B-50 Klemm L 25b. 


Bücker Bü 131 
DFS 230 .... 
Fairey Battle Mk.I 
Focke-Wulf Fw 190 F-8 
Focke-Wulf Ta 154 . 
Grumman F6F Hellcat.. 
Grumman OV-1A Mohawk 
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...48 | Heinkel HD 32 


Lockheed F5E .. 
Messerschmitt Bf 10° 
North American F-100 D 
North American P-51 Mustat 
Polikarpow Hip 
SPAD XIII... 
Supermarine Spitfir 


Titelbild: 
Concorde: EADS C. H. 
Mohawk: F. B. Mormillo 
Ta 154: Sig. D. Hermann 
Ju 88: 

Sig. H. Ringlstetter 

DFS 230: R. Soupart 


> Titelthema 


NEWS 


COMMEMORATIVE AIR FORCE 


Dass die Commemorative Air 
Force (CAF) in Midland, Texas, ihre 
F-82B Twin Mustang aufgrund ei- 
ner Gerichtsentscheidung abgeben 
muss, scheint inzwischen unaus- 
weichlich (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 1/09, Seite 8). Ob die Maschi- 
ne in ihrem jetzigen Zustand ohne 
die großen Lufteintrittsöffnungen 
auf der Unterseite und mit Repli- 
kat-Glasfaserpropellerblättern zu- 
rückgegeben werden kann, bleibt 
abzuwarten. 

Ein weiterer Schlag in den Na- 
cken sind ernste Motorprobleme 
an ihrer B-29A »Fifi«, Werk-Nr. 44- 
62070/N529B. Nach ihrer Grund- 
überholung und dem Neuanstrich 
im Jahr 2007, wo sie ihren authen- 
tischeren silberfarbenen Anstrich 
erhalten hat, muss sie nun ge- 
‚groundet bleiben, bis neue Moto- 
ren aufgetrieben und eingebaut 
worden sind. 

Weitaus erfreulicher der Um- 
stand, dass die B-24 nach ihrer 


Authentisches Silber-Finish: die 
»zurechtgestutzte« B-29A 
»Fifi« der CAF wartet ohne 
rechten Außenflügel und ohne 
linken äußeren Motor ein- 
schließlich Propeller in der 
Halle auf neue Motoren. Immer- 
hin ist die Spendenkampagne 
dafür schon angerollt 


vollständigen Restaurierung der 
Zelle nun in dem Farbschema er- 
strahlt, das sie als B-24A trug, 
nachdem sie von der USAAF nach 
Pearl Harbour übernommen wor- 
den war. Die Maschine, die einst 
für die RAF als LB-30A, AM927, 
produziert wurde, besitzt nun ei- 
nen schwarzen Bauch sowie eine 
braun-grün getarnte Oberseite. 
Der matte Anstrich lässt die Ma- 
schine wesentlich authentischer 
erscheinen. 


Korrekturbedarf: 
Bevor die F-82B Twin 
Mustang zur USAF 
zurückkehren kann, 
sind noch umfangrei- 
che Arbeiten an der 
Maschine zu bewälti- 
gen wie Restaurierung 
und Einbau der bei- 
den Lufteinläufe auf 
der Unterseite 

Fotos Norman Pratlett 


Die B-24A »Ol 927« mit dem 
Farbschema, das sie in der Zeit 
nach Pearl Harbour bei der 
USAAF trug 


Definitiv punkten konnte de CAF 
mit dem Erwerb einer kaliforni- 
schen I-16, US-Zulassung N30423. 
Schließlich soll es sich um ein ech- 
tes Exemplar handeln, das in Russ- 
land auf Basis einer Originalzelle 
wiederhergestellt wurde und Teile 
zweier anderer Wracks enthält, die 
zur gleichen Zeit geborgen wurden 
Komplettiert wurde die -16 durch 


neu produzierte Teile. Der Motor 
stammt von einer AN2, vermutlich 
eine Weiterentwicklung des ur- 
sprünglichen H16-Motors. De Ma- 
schine mit der Werk-Nr. 2421845 
und der taktischen Nummer 45 hat 
bereits erste Rollversuche hinter 
sich, als einziges Problem erwies 
sich ein Hydraulikleck. 

Norman Pratlett 


FLIGHT-DEPOT.COM 


Propeller-Pioniere auf 
Poster gebannt 


21 röhrende Kisten - von 
Rumpler Taube über 

Sopwith Camel bis Fokker 
Dreidecker des »Roten 
Barons« hat der Internethänd- 
ler Flight-Depot.com auf ei- 
nem Poster verewigt. Die Ma- 
schinen, die zwischen 1914 


ei 1914-1918 Fo 
HD d Mag 


Zi E Se 


Neu und und 1918 für Deutschland, 
flugbereit, die | England, Frankreich und die 
kleine russi- USA im Einsatz standen, sind 
sche I-16, die | maßstabsgetreu gezeichnet 


auf der Basis 
einer Original- 


und koloriert, dazu gibt's die wichtigsten technischen 
Daten. Mit dem Format 50 x 70 Zentimeter ein nostal- 


I-16-Zelle gischer Hingucker — egal ob im Bastellkeller oder in 
wiederherge- der Warbird-Vitrine im Wohnzimmer. 
stellt wurde Bezug und Infos unter Tel. 06741/920612, 


BÜCKER BÜ 131 


Zwei »neue« Jungmann aus Prag 


Die Firma BMZ Air Service, behei- 
matet in Prag-Letnany, und ihre 
Restaurierungsprojekte — für FLUG- 
ZEUG CLASSIC-Leser keine Unbe- 
kannte - sorgt wieder für Schlag- 
zeilen: Am 25. November 2008 
feierte die Mannschaft um Firmen- 
chef Jindrich Zimäk offiziell den 
Rollout zweier hervorragend res- 
taurierter alter Schulflugzeuge. 
Ersteres, eine 1949 in der CSSR 
gebaute AERO C-104, gehört dem 
Technischen Museum in Prag. Dort 


befand es sich seit 1961, ehe 
BMZ im Jahr 2000 den Auftrag er- 
hielt, den Doppeldecker wieder 
flugfähig zu machen. Jetzt präsen- 
tiert sich die Maschine mit der neu- 
en Kennung OK-NTM in einem auf- 
fällig attraktiven goldfarbenen 
Kleid. Beim zweiten Flugzeug han- 
delt es sich um eine spanische 
CASA 131, die einem inzwischen 
verstorbenen Münchener Privatbe- 
sitzer gehörte. Die Überholungs-Ar- 
beiten liefen dennoch weiter, heute 


Die OK-NTM fliegt künftig für das Technische Museum Prag 
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Foto VZLU-Praha 


besitzt ein tschechischer Ge- 
schäftsmann die CASA 131. Sie 
zeigt sich mit Kennung und in den 
Farben jener Maschine, die der 
Jagdflieger und spätere General 
Frantisek Perina noch vor dem 
Krieg bei Schauflügen und Wettbe- 
werben benutzte. Beide Maschinen 
sind — mit kleinen Einschränkungen 
— kunstflugtauglich, angetrieben 
von tschechischen 140-PS-Walter- 
M-332-AK-Motoren. Besonders un- 
gewöhnlich: Die Optik der Maschi- 


www.flight-depot.com 


nen. Sie gleicht fast völlig dem ei- 
ner echten Bücker 131! Der ausge- 
klügelte Einbau von Motor und An- 
lasser auf Basis originaler 
Werkszeichnungen machten es 
möglich — worauf BMZ zu Recht 
stolz ist. Die Flugerprobung soll 
nun so rasch wie möglich aufge- 
nommen werden. Damit gibt es 
wieder vier lufttüchtige »Jungmän- 
ner« in Tschechien. 

Wolfgang Mühlbauer/ 

Tom Korinek 


Die ehemalige CASA 131 trägt die Farben von Fliegerass 


Frantisek Perina 


Foto VZLU-Praha 


SCHWEDEN 


Luftwaffen- 
museum 


So wird das Museum 
nach Abschluss der 
Erweiterungsphase 3 
aussehen 

Foto Flygvapenmuseum 


vergrößert 


Am 8. Oktober 2008 begannen of- 
fiziell die Arbeiten zur Erweiterung 
des Schwedischen Luftwaffenmu- 
seums (Flygvapenmuseum). Das 
im März 1984 eröffnete Museum 
soll beträchtlich vergrößert wer- 
den. Phase 3 der Erweiterungsplä- 
ne bringen eine zusätzliche Fläche 


von 7200 Quadratmeter ein- 
schließlich einer Ausstellungsflä- 
che von 4600 Quadratmeter, ei- 
nen Hörsaal und Filmraum mit 160 
Plätzen und neu gestaltete Besu- 
cherbereiche. Die Neueröffnung ist 
für den 12. Juni 2010 vorgesehen. 
Unter den neuen Exponaten werden 


CAUDRON C-600 


Rasches Handeln von Luftfahrtfreun- 
den in Frankreich retteten Überbleib- 
sel einer Caudron C-600 »Aiglon« 
vor dem sicheren Untergang, Ver- 
borgen unter dem Dach einer Gara- 
ge in Bordeaux, lag der hölzerne 
Rumpf mit den Innenflügeln des klas- 
sischen zweisitzigen französischen 
Vorkriegs-Eindeckers. 

Entdeckt hat die Aiglon Jean- 
Claude Brasseur - und das nur 48 
Stunden, bevor die Garage abge- 
rissen werden sollte. Von dem 
Schatz gewusst hatte nicht einmal 
die Eigentümerin der Garage. 


Vorsichtig wird die Caudron C- 
600, am 8. Oktober 2008 von 
ihrem Lagerplatz unter dem 
Dach der Garage geholt 

Foto Christian Roulot 


Nun wartet die Caudron in Pons 
im Departement Charente-Maritime 
auf ihre Restaurierung. Bisher ist 
nur wenig über die Maschine be- 
kannt, außer dass sie 1939 mit 
der Bau-Nr. 128 hergestellt und als 
YR-AAM für den Export nach Rumä- 
nien vorgesehen war. 

Die Caudron C-600 war ein sehr 
beliebtes Flugzeug, von dem 203 
Exemplare hergestellt wurden. Bei 
‚Ausbruch des Zweiten Weltkriegs 
wurden viele davon als Verbindungs- 
flugzeuge für die Armee de l'Air re- 
quiriert. Eric Janssonne 


Die »Aiglon«, Bau-Nr. 102, 
1935 über Guyancourt, auf der 
die elegante Linienführung gut 
zur Geltung kommt 

Foto P. Couderchon 


ein Donnet-Leveque L II-Amphibien- 
flugzeug aus dem Jahr 1913, ein 
Thulin G-Schwimmerflugzeug von 
1917 und ein Heinkel HD 35 Dop- 
peldecker-Schulflugzeug sein. 
Einen großen Bereich wird die 
neue Ausstellung zur Rolle Schwe- 
dens im Kalten Krieg einnehmen. 
Kernstück bildet dabei ein großes 
Meeresboden-Diorama mit dem 
Wrack der Douglas DC-3, Fv 
79001, die am 13. Juni 1952 von 


einer sowjetischen MiG-15 über der 
Ostsee abgeschossen und 2004 
‚geborgen worden war, Ebenfalls da- 
bei sind eine in Polen gebaute MiG- 
15bis und die kanadische Vickers 
PBY-SA Canso, Fv 47001, die der- 
zeit restauriert werden. 

Trotz Vergrößerung: Einige der 
größeren Museumsflugzeuge wer- 
den bis auf weiteres im Freien blei- 
ben müssen. 

Jan Forsgren 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 


{Als die viermötorige Boeing B-50 »Lucky Lady le am 2; März 1949 

I vormittags auf der-Carswell-Air Force Base gelandet war, läg ein 

A weiter Weg hinter ihr: Genen genommen einmal um die ganze Welt 

= nonstop. Eine fliegerische Großtat, die nach 37743 zurückgeleg- 

{ten Kilometern sowie 94 Stunden und einer Minute erstmals erfolg- 
reich gelang, 14 Mann, angeführt von Capt, James Gallagher, 
waren vier Tage und vier Nächte;mit dem Bomber unterwegs ge: 


Í wesen: Meist hatten sie sich gelangweilt:und’Unmengen Kaffee 

t konsumiert. Die denkwürdige Reise nahm am 26.-Februar auf der 
1 CarswellAFB ihren Anfang. Ziel und Zweck des Fluges blieben bis 
4 zuletzt im Dunkel. Viermal war »Lucky Lady km Eug betankt wor- 


{den = über den’Azoren, der arabischen Halbinsel; den Philippinen 

{und Hawali. Dass emer der KB-29 M Tanker. beim Rückflug zer: 

t schellte’und seine Besatzung den Tod fand, verschwieg man. Un- 

f geschmälert sollte der-Propagandaerfolg:bleiben, der mit sportli- 

{ chem Ehrgeiz wenig zu tun hatte. Vielmehr verbarg.sich hinter 

į dieser Pionierleistung dieDemonstration. militärischer Macht. Das 

{ noch junge Strategic Air Command hatte klar sèine Fähigkeit be- 

1 wiesen, die Bombe je- 
derzeit und.überall 
»abzuliefern«. Den 14 N 
Mann der »Lucky La- 


egal - sie waren ein- 
fach-nur-müde. 


Luftbetankung durch KB-29M Foto USAF ` Walt 


JUNKERS 
JUNKERS 


W 33 


| Die »BREMEN«, die 1928 zum 
E ersten Transatlantik-Flug nonstop 
H von Ost nach West gestartet ist, 
| bleibt in Bremen - und zwar für 
P mindestens zehn Jahre. Ermög- 
f licht hat das der Bremer Flugha- 
P fen, in dessen Bremenhalle die 
{| Junkers W 33, D 1167, seit 
1998 ausgestellt ist. Der Air- 
port übernimmt mit dem Leih- 
| vertrag sozusagen die Paten- 
D schaft und kommt für 
Versicherung sowie die Rück- 
| führung auf, falls das Flugzeug 
| je wieder an das Henry-Ford-Mu- 
5 seum in Dearborn, USA, wan- 
# dern muss - das ist allerdings 
frühestens in zehn Jahren der 
f Fall, denn so lange läuft der 
| Leihvertrag bislang. 
i Doch Jens Petersen vom 
| Verein »Wir holen die BREMEN 
E nach Bremen zurück« gibt sich 
| zuversichtlich, dass die BRE- 
MEN auch zum 100. Geburts- 


F HE 


ELL 


GRUMMAN 
Wie 
Heißbegehrt und auf dem Warbird- 
Markt praktisch nicht erhältlich ist 
die Grumman F6F Hellcat, von der 
einst erstaunliche 12275 Stück 
produziert wurden. »Zurzeit verfü- 
gen wir über eine flugfähige Hellcat, 
Werk-Nummer 78645/ N9265A - 
doch wir halten diesen Typ für so 
wichtig, dass wir eine zweite restau- 
rieren«, erklärte Frank Wright vom 
Yanks Air Museum. Die zweite, das 
ist die in den frühen 1980er-Jahren 
erworbene F6F-5K, Werk-Nummer 
80141/ N100TF, die 1979 bei ei- 
ner Bruchlandung schwer beschä- 
digt worden war. »Wir legten die 
Hellcat auf Lager«, sagte Wright, 
»da wir mit anderen Restaurierungs- 
projekten beschäftigt waren. Wäh- 
rend einige dieser Teile nun in einer 
wiederhergestellten Hellcat in Groß- 
britannien schon wieder fliegen, 


sammelte das Yanks Air Museum 
zusätzliche Bauteile. Nach de Ent- 
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Mach’s dir gemütlich: Die Junkers W 33 BREMEN bleibt für mindestens weitere zehn Jahre auf dem 
Flughafen Bremen Foto Flughafen Bremen 


tag ihres Transatlantik-Abenteuers 
in der Hansestadt zu bestaunen 
sein wird: »Nach Ablauf der Frist 
haben wir eine Option auf weitere 


zehn Jahre.« Das ist ganz nah 
dran am Wunschziel der BREMEN 
als Dauer-Leihgabe. »Auch wenn 
die Amerikaner denn Begriff 


»permanent loan« nicht kennen, 
das war denen nicht ganz ge- 
heuer ...« 

‚Aurel Butz 


Der Rumpf der zweiten 
Grumman F6F-5 Hellcat, 
Werk.Nr. 80141 des Yanks 
Air Museum, die zurzeit 
von einem Team restauriert 
wird, das ausschließlich an 
dieser Maschine arbeitet 


dieser Maschine. In zwei Jahren soll 
sie sich wieder in die Lüfte schwin- 
gen. Michael O'Leary 


scheidung, die Hellcat wieder zum 
Fliegen zu bringen, arbeitet nun ei- 
ne Mannschaft ausschließlich an 


AUS »D-1638« WIRD D- EBMX 


GER die einmal im Muse- 
um gelandet sind, sehen ihr ur- 
eigenstes Element im Regelfall 
nie wieder. Nicht so bei der 
Klemm L 25b aus dem BMW- 
Museum, Fraglos einer der gro- 
Den deutschen Luftsport-Klassi- 
ker, war sie seinerzeit mit nicht 
weniger als elf D Motorvarian- 

: Eine davon jet der 
Xa für die L 25b Vi. 
Knapp 30 Jahre präsentierte 
sich die »D-1638« (das altdeut- 
sche Kennzeichen ist nicht veri- 
fizierbar) im Münchner BMW- 
Museum und diente als. 


eleganter Hinweis auf die lange ` 


Tradition des Autobauers in; Sa- 
chen Flugtriebwerke. Ende der 
1970er-Jahre war das Flugzeug 
in BMW-Besitz gekommen. 


N 


"bekannten Werkstatt des Oldie- 


Die Zeile wurde 1927 gefer- |- 
tigt, der Motor stammt aus dem. 
Jahr 1930. Dieser bildschöne 
Fünfzylinder passt wie die ==>- © 


„sprichwörtliche Faust aufs Auge 


an die Spitze des schlanken 
L 25-Rumpfes. Das Triebwerk 
wurde bereits vor zwei Jahr- 
zehnten überholt; jetzt genügte 
eine nochmalige Durchsicht. 

Das Flugzeug wurde in der `. 


Experten Josef Griener (70), 
Chef der Bitz-GmbH in Augs- 
burg-Haunstetten, auf Vorder- 
mann gebracht. Auch er hatte 
bereits vor 20 Jahren mit dieser 
L 25 zu tun. Damals kümmerte 
er sich um die Tragflächen. 
Dann, 2006, war schließlich der 
Rumpf an der Reihe. 3 


ach zwei Jahren Restaurierung traf die 
Fairey Battle MK), 15343, am 13. Ok- 
tober 2008 wieder im Royal Air Force 
Museum in Hendon, London, ein. Die Maschine 


hat genau den gleichen Farbanstrich erhalten, 
den sie bei ihrem Absturz im September 1940 
in Island aufwies, also zwei unterschiedliche 
Grüntöne. Das Fehlen eines Staffelkennzeichens 
stimmt mit den Aufzeichnungen über das Ausse- 
hen überein, die zur Zeit der Bergung im Jahr 
1973 gemacht worden waren (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 2/07, Seite 6). Während der Zeit bei 
Medway wurde das Cockpit komplett wieder- 
hergestellt, einschließlich der Cockpit-Haube 
und sieht jetzt wieder original aus. Die Trieb- 
werkhalterungen wurden instand gesetzt und 
das Fahrwerk ist voll funktionsfähig. Die Zelle 
weist heute einen weitaus besseren Zustand als 
früher auf, so dass die Maschine bald wieder der 


Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden wird. 
Norman Pratlett 
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Aber 


Als Griener mit der Restau- 


rierung begann, war noch `| Nei 
längst nicht entschieden, ob der 


Weg der Klemm zurück ins Mu- 
seum oder in die Luft führen 
sollte, Er hat sich auftragsge- 
mäß an letztere Option gehalten 
und entsprechend gearbeitet. 
‚Somit fand eines seiner lang- 
wierigsten Projekte einef stan» 
desgemäßen Abschluss: Und ` 


` auch Griener sieht eine wasch- e 


‚echte L 28 viel lieber ‚in Luft he- 
rumschnurren als am Boden ` 
Staub ansetzen. 


22. August 2008, Flugplatz _ 


Thannhausen. Klaus Plasa ver- 

hilft der D-EBMX zu ihrem völlig 
unproblematischen Erstflug, gut 
eine Viertelstunde lang. Danach 


bedurfte es noch etwas Einstell- 


bei 98 Squadron in Island 1940 aufwies 


‚arbeit am bisweilen hustenden 
Motor. Es ist’ auch ein Erfolg für 
Peter Kühn (44), Chefpilot der 
BMW-Flugbereitschaft, Er hatte 
sich für die fliegerische Zu- 
kunft der Klemm eingesetzt 
und musste erst einige Über- 
zeugungsarbeit leisten, um die 
Entscheidungsträger auf seine 
Seite zu ziehen. ` 

Trotzdem steht die Traditi- 
‚ons-Klemm jetzt auf seinem 
Heimatflugplatz im bayeri- 
schen Ampfing und wird künf- 
tig von ihm verantwortlich be- 
trieben. Und ‚damit es so bleibt, 
sorgt eine kleine. Gruppe von 


` BMW-Mitarbeiter in ihrer Frei- 
` zeit für die Flugtauglichkeit 


des betagten Klassikers. Bis 
jetzt war die D-EBMX etwas 
mehr als drei Stunden in der 


Luft. Zum Jahreswechsel lagen ` 


die Papiere beim LBA zwecks 
Y Verkehrszulassung. ; 
sde Stefan Berti 


FAIREY BATTLE 


Zurück in Hendon 


OBEN Die Fairey Battle Mk.I, L5343, mit dem Tarnanstrich, den sie während ihres Einsatzes 


Fotos Norman Pratlett 


Foto Erie Jahssonne 


P-51 MUSTANG 


»Miss Helen« humpelt 


Nach einer extrem harten Landung 
auf der letztjährigen Flying Legends 
Airshow soll Rob Lamploughs 
P-51D, 44-72216/GBIXL, weitaus 
schwerer beschädigt sein, als auf 
den ersten Blick anzunehmen ist: 
Weil beim Unfall das linke Fahrwerk- 
bein nach außen gebogen wurde, 
kam es zu Schäden am Flügel und 
möglicherweise auch am Luftein- 
lass auf der Rumpfunterseite. Eine 


genaue Untersuchung deutete auf 
eine Bodenberührung des Propel- 
lers hin. Wohin die Reise der »Miss 
Helen« gehen wird, stand zu Redak- 
tionsschluss noch nicht fest — 
zumal die Mustang noch gar nicht 
so lange in der Luft ist, seit eine 
Notlandung während des Internatio- 
nal Air Tattoo in Fairford 2004 grö- 
Bere Reparaturen nach sich zog. 


Norman Pratlett P-51D auf dem alten Schießstand in Duxford 


Ungewisse Zukunft für »Miss Helen«: Zuletzt stand Rob Lamploughs 


NORTH AMERICAN F-100 D SUPER SABRE 


Einen etwas ungewöhnlichen 
Standort hat eine North American 
F-100 D Super Sabre gefunden: 
am Eingang der Armee de l'Air Ba- 
sis in Metz-Frescaty. Dort aber wa- 
ren diese Maschinen nie statio- 
niert, Der Jet der 11. escadre de 
Chasse mit der Kennung 11-MP 
der escadron 2/11 Vosges besitzt 
den authentischen dreifarbigen 
Tarnanstrich, den die Maschinen 


erst später erhielten - zur französi- 


schen Indienststellung 1958 waren 


F-100 D als Blickfang in Metz-Frescaty 
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die Zellen noch in Natur-Alu gehal- 
ten. Einige in Djibouti stationierten 
Maschinen - bis Ende 1978 versa- 
hen hier die letzten französischen 
F-100 ihren Dienst - erhielten den 
zweifarbigen Tarnanstrich in Sand- 
farben. Gut zu erkennen sind die 
charakteristischen großen Vorflü- 
gel sowie der Grenzschichtzaun, 
oben auf dem Seitenruder liegt die 
Antenne des Radarwarngerätes 
AN-APS-54, dazu der feste Luftbe- 


tankungsstutzen. Auffallend an der | 


Foto Pierre Schmitt 


F-100 war das nach oben aufklapp- 
bare Staurohr, wie etwa bei älteren 
Baureihen der Mig 21. Technolo- 


Foto Norman Pratlett 


gisch zeichneten sich die »Super 
Säbel« aber durch eine deutlich 
modernere Bauweise aus. Insge- 
samt und inklusive der Prototypen 
wurden von der bis zu Mach 1,6 
schnellen Super Sabre 2294 Stück 
‚gebaut, davon 339 doppelsitzige. 


Pierre Schmitt 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€{0] 18,95 € [A] 18,95/sFr. 36,50 


5 Acryl-Kassetten 
zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [0] 79,95 € [A 79.95/ sFr. 139,00 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(24 Cent/Minute von 8-18 h) 
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SUPERMARINE SPITFIRE 


Erstflug und fertig zum Verkauf 


Am 17. Oktober 2008 legte der 
ehemalige Royal Navy-Pilot und 
Hunter-Besitzer Jonathan Whaley in 
der Supermarine Spitfire HF Mk IX 
SM520 das Gurtzeug an und star- 
tete zu einem 15-minütigen Test- 
flug vom Flugplatz Thruxton in 
Hampshire aus. Die SM520 wurde 
1944 bei Vickers-Armstrong in 
Castle Bromwich produziert und im 
November desselben Jahres an 
die No. 33 MU ausgeliefert. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg verkaufte 
man die Maschine an die südafrika- 
nische Luftwaffe. In den 1970er- 
Jahren entdeckte Charles Church 
die Spitfire auf einem Schrottplatz 
in Kapstadt. Nach seinem Tod im 
Jahr 1989 wurde die SM520 an 
‚Alan Dunkerley verkauft und nach 
Ramsbottom in Lancashire ge- 


bracht, wo die Arbeiten nur schlep- 
pend weitergingen, bis die Maschi- 
ne im Juni 2002 an Paul Portelli 
ging. Portelli ließ die SM520 zu 
Classic Aero Engineering nach 
Thruxton in Hampshire bringen 
und entschied, sie zur zweisitzigen 
T.9-Version umbauen zu lassen. 
Die Spitfire wurde bei der Zivilluft- 
fahrtbehörde neu mit der Zulas- 
sung G-ILDA registriert. Portelli 
starb jedoch, bevor die Spitfire 
wieder flog, und so steht die 
SM520 erneut zum Verkauf. Die 
Maschine wird mit voller Zulassung 
der britischen Zivilluftfahrtbehörde 
verkauft, der Preis liegt bei mehr 
als zwei Millionen Pfund. Infos un- 
ter www.classicaerothruxton.co.uk 


Francois Prins 


SPAD XIII 


Im November lieferte Roger Free- 
mans Firma Vintage Aviation Ser- 
vices (VAS) einen außerordentlich 
authentischen Nachbau der SPAD 
Al an den in Kalifornien ansässi- 
gen Sammler Javier Arango aus. 
Weil praktisch jedes Bauteil der 
Maschine nachgebaut werden 
musste, nahm das Projekt vier Jah- 
re in Anspruch. Dennoch sind in 
der SPAD XIII noch einige wichtige 
Originalteile aus dem Besitz des 
Sammlers enthalten wie Kraftstoff- 
Haupttank, der 164 kW starke 
Hispano-Suiza-V-8-Motor mit Unter- 
setzungsgetriebe sowie mehrere 
Cockpit-Instrumente. 

Das Know-how für die außerge- 
wöhnlich hohe Detailgetreue des 
Nachbaus ermöglichte eine aus 
330 Original-Blaupausen bestehen- 
de SPAD Xlll-Dokumentation, die 
aus dem Nachlass Joe Nietos ih- 
ren Weg zur VAS fand sowie um- 
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fangreiche Forschungen Alan Toel- 
les und des inzwischen verstorbe- 
nen Ellic Somer. 

Bei der Herstellung selbst hielt 
Hightech den Einzug: Per Laser- 
technik wurden Formteile produ- 
ziert, für bestimmte Teile wie die 


Jonathan Whaley rollt mit der Supermarine Spitfire T.9 SM520 


hohlen zweiteiligen Metal-Querru- 
derhebelkreuze und den Olkühler 
wurden Hydroformverfahren ange- 
wandt. Nicht mehr erhältliche Cock- 
Pitinstrumente wurden nachgebaut, 
um das zeitgenössische Erschei- 
nungsbild der SPAD zu gewährleis- 


(6-ILDA) in Thruxton an den Start zum Erstflug 


Vier Jahre harte Arbeit steckt in diesem 
SPAD XIII-Nachbau mit den Markierungen 
der von S/Lt. Gaston Bourgois von der 
Escadrille SPA 153 geflogenen Maschine 


Foto François Prins 


Foto Dave McDonald 


ten. Das gewählte Farbschema ist 
das der von S/Lt. Gaston Bourgois 
von der Escadrille SPA 153 von Au- 
gust 1918 bis Ende des Ersten 
Weltkriegs geflogenen, von SAFCA 
gebauten SPAD XIII, 10086. 

Dave McDonald 
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Fotowettbewerb auf 
you.flugzeugclassic.de 


Vergangenes Jahr riefen wir Sie dazu auf, auf der FLUG- CLASSIC gratuliert den Siegern herzlich und bedankt sich 
ZEUG CLASSIC Community im Internet Ihr bestes Airshow- bei allen Teilnehmern. 

Foto hochzuladen. Bis Ende November konnten Sie per 

Mausklick auf you.flugzeugclassic.de über Ihre Favoriten Die Jury bestand aus Helmut Mauch, ehemaliger Luft- 
entscheiden. Eine Jury aus Luftfahrtexperten und der FLUG- waffenpilot und aktiver Fluglehrer, Rolf Stünkel, Ver- 
ZEUG CLASSIC-Redaktion hat nun die zehn Top-Bilder ge- kehrspilot und ex-Luftwaffenpilot sowie Markus Wun- 
kürt, die es nach der Community-Entscheidung in die End- derlich und Aurel Butz, beide Redaktion FLUGZEUG 
runde der 20 besten Fotos geschafft haben. FLUGZEUG CLASSIC. 
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READY FOR 
TAKE-OFF 
im Wert von 
1.130 Euro. 
Der Chrono- 


graph besitzt ein 


Edelstahl-Gehäuse, | Helmut Trunz: Tempelhof - der Flughafen im 


der Tempelhof Aviators | Herzen Berlins 


doppelseitig ent- 
spiegeltes Saphirglas im Wert von 500 Euro. Helmut Mauch: Ready for Take-Off - Wie man 
und ist wasserdicht bis www.tempelhof-aviators.de | ein Flugzeug fliegt D 


50 Meter. www.revue-thommen.ch | Xavier Waterkeyn: Air Desaster - Katastro- 


| phen der Luftfahrtgeschichte 
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2. Platz 3. Platz I 
»F-16 and Flares«, Christoph Hermes »Dakota magic«, Helmut Gerresheim 
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Eier eyes ...«, Ludwig Feuchtner 2008«, Thomas Teufel 


15; 


flugzeugclassic.de 03/2009 


ETEA Focke-Wulf Ta 154 


FOCKE 


-WULFS ANTWORT AUF DIE MOSQUITO 


Die deutsche 
Nachtjagd-Woskito 
im Tesi 


Holz im Flugzeugbau? Und 
dann auch noch bei Hochleis- 
tungsflugzeugen? Klar, das 
funktioniert. Die Engländer 
ärgerten im Zweiten Welt- 
krieg mit ihrem hölzernen 
Wunder De Havilland Mosqui- 
to gehörig die deutsche Luft- 
waffe. Diese antwortete mit 
der Tank 154. Dietmar Her- 
mann über die Nachtjagdver- 
sion der deutschen »Moskito« 
aus dem Hause Focke-Wulf 


kriegs im Jahre 1942 erhielt Focke- 

Wulf einen Entwicklungsauftrag 

für ein schnelles zweimotoriges 
WEB Kampfflugzeug. Entgegen der bis- 
lang üblichen Leichtmetallbauweise sollte 
die neue Maschine zum größten Teil aus 
Holz gebaut werden. Das Reichsluftfahrt- 
ministerium (RLM) versprach sich da- 
durch nicht nur eine wesentliche Einspa- 
rung von Leichtmetall, erstmalig sollte 
auch die holzverarbeitende Industrie in 


T n der kritischen Phase des Luft- 


die Kriegsproduktion miteinbezogen wer- 
den. Die Vorteile für den Bau einer Ta 154 
lagen auf der Hand: Die Produktionskapa- 
zitäten der in Massenherstellung gefertig- 
ten Jäger Focke-Wulf Fw 190 und Messer- 
schmitt Bf 109 mussten nicht beschnitten 
werden. Auch die Herstellung der Kampf- 
flugzeuge brauchte zugunsten der Ta 154 
nicht weiter eingeschränkt werden. 

Die Entwicklung der Focke-Wulf Ta 
154 war ein Widerspruch in sich, Holz im 
deutschen Flugzeugbau, gerade im aero- 


dynamischen Hochleistungsbereich, war 
zu diesem Zeitpunkt völlig unerprobt. 
Dass sich Holz durchaus als alternativer 
Baustoff eignete, zeigten die beeindru- 
ckenden Leistungen der englischen De 
Havilland Mosquito, die als Holzflug- 
zeug den deutschen Nachtjägern das Le- 
ben schwer machte. Folglich suchte das 
RLM nach einem deutschen Flugzeugher- 
steller, der ähnliches leisten konnte. Wie- 
der einmal sollte Focke-Wulf unter Kurt 
Tank eine technische Lösung finden. Die 
Entwicklung barg erhebliche Risiken, und 
den Faktor Zeit berücksichtigten die Ver- 
antwortlichen im RLM in keiner Weise. 
Unverständlich zudem: Genau zu diesem 
Zeitpunkt scheiterte Focke-Wulf mit der 
überarbeiteten zweimotorigen Focke- 
Wulf Fw 187. Gerade dieses Flugzeug, für 
das bereits ebenfalls ein RLM-Auftrag zur 
Suche nach Ersatzwerkstoffen bestand, 
wäre erheblich früher verfügbar gewe- 
sen, egal ob mit dem Junkers Jumo 211- 
Motor oder dem Daimler Benz DB 605. 
Focke-Wulf selbst sprach bei der überar- 
beiteten Fw 187 C-Version von minima- 
len Entwicklungsrisiken. Um so verwun- 
derlicher war da die Entscheidung des 
RLM zugunsten der Ta 154. 

In der Ta 154 Baubeschreibung führt 
Focke-Wulf an, dass bei der Entwicklung 
der Ta 154 die Forderung nach hoher Ma- 
ximalgeschwindigkeit an erster Stelle 
stand. Als Triebwerk stand aber nur der 


Die zum größten Teil aus Holz hergestellte Ta 154 V1 flog erstmalig am 1.7.19. 


Während einer offiziellen Präsentation der Ta 154 V1. Ein lächelnder Kurt 
Tank (Mitte), der von der Konstruktion der Ta 154 überzeugt war 
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Focke-Wulf Ta 154 


Junkers Jumo 211 F in ausreichender An- 
zahl zu Verfügung. Die Auslegung der Ta 
154 musste deshalb notgedrungen auf den 
Jumo 211 abgestimmt werden. Der Jumo 
211 F war ein technisch ausgereifter flüs- 
siggekühlter Zwölfzylinder-Reihenmotor. 
Er wurde in hoher Zahl für den Einbau in 
die Kampfflugzeuge He 111 und Ju 88 ver- 
wendet. Doch ihm fehlte Leistung — was 
für die Konstruktion der Ta 154 große 
Konsequenzen hatte. Die Abmessungen 
und das Gewicht musste auf ein Mindest- 
maß reduziert werden. Um die geforderte 
Flugdauer von 2:45 Stunden und eine ge- 
nügend starke Angriffsbewaffnung reali- 
sieren zu können, war man gezwungen, 
auf Triebwerkspanzerung, verstärkten Be- 
hälterschutz und Flügel-/Leitwerksentei- 
sung zu verzichten. 

Wesentlicher Vorteil bei der Ta 154 war 
aber die Möglichkeit, vorhandene Geräte 
zu verwenden und unerprobte Konstruk- 
tionen zu vermeiden. Dadurch versprach 
sich Focke-Wulf zum einen, Rückschläge 
in der Entwicklung zu umgehen und die- 
se auf ein Mindestmaß zu reduzieren. 


Von der Ta 154 V1 zur V2 

Ohne auf die ebenso interessante Ge- 
schichte der Ta 154 V1 und V2 eingehen zu 
wollen, so sind doch einige Entwicklungs- 
punkte beachtenswert. Vom Beginn der 
Auftragserteilung bis zum Erstflug der Ta 
154 verging nur ein Dreivierteljahr. Die Ta 
154 V1 konnte sogar noch zwei Wochen 
früher zum Start rollen als geplant, mit 
dem erfahrenen Cheftestpilot Hans San- 
der am 1.7.1943. Als erster Ta 154-Erpro- 
bungsträger verfügte sie aber weder über 
Waffeneinbauten noch über Flammenver- Triebwerksabsenkung um drei Grad bei der Ta 154 V2. Sie war zwar unbewaffnet, besaß 
nichter beziehungsweise Lichtensteinan- aber schon die markante Lichtenstein-Antennenanlage. Die kostete jedoch zehn km/h 


Seitenahsicht der 
Ta 154 V3. Deutlich 
ist hier das Bugrad 
mit dem kleinen 
Nachlauf zu sehen. 
Die Flammenver- 
nichter haben deut- 
liche Rußspuren an 
der hinteren Trieb- 
werksgondel hinter- 
lassen 


tennenanlage, was für einen künftigen 
Nachtjäger wichtig gewesen wäre. Mit ihr 
wurden deshalb hauptsächlich die Flugei- 
genschaft untersucht sowie die Stabilität 
‚gemessen. Sie wurde aber auch wiederholt 
von Rechliner Testpiloten und von erfahre- 
nen Nachtjagdpiloten nachgeflogen. 

Zwei Monate später, am 17.9.'43, ging 
die Ta 154 V2 in die Erprobung. Sie erfuhr 
eine ganze Palette von Änderungen ge- 
genüber der V1: Sie erhielt erstmalig eine 
Flammenvernichteranlage, ebenso eine 
Lichtensteinantenne für den Nachtjagd- 
einsatz. Entsprechende Vergleichsmes- 
sungen in zwei km Höhe ergaben durch 
den vollständigen Antennenanbau einen 
meßbaren Geschwindigkeitsverlust von 
zehn km/h. Eine weitere wichtige Ände- 
rung war das neue Bugrad mit größerem 
Nachlauf. Ein Teil der späteren Versuchs- 
flugzeuge, wie auch die V1, bekamen Bu- 
gräder mit geringem Nachlauf. Diese Rä- 
der hatten die negative Tendenz sich bei 
der Landung querzustellen. Gerade hier 
sollte Focke-Wulf noch schlechte Erfah- 
rungen machen. 


Der Werdegang der Ta 154 V3 

Die Ta 154 V3 war nicht nur die erste voll- 
bewaffnete Ta 154 mit vier 20 mm MG 151, 
sondern sie war auch der erste vollständig 
ausgerüstete funktechnische (FT)-Erpro- 
bungsträger für die geforderte Nachtjä- 
gerversion. Sie war daher vollgepackt mit 
technischen Einbauten. Der Rumpfbug 
der Maschine war aus diesem Grunde in 
den Feldern der Dipol-Antennenhalte- 
rung verstärkt worden. Die Ta 154 V3 mit 
dem Stammkennzeichen TE + FG erhielt 
die volle für die Serie geplante Funkaus- 
rüstung bestehend aus dem FuG 212, FuG 
101 (elektrisches Höhenmessgerät), FuG 
16 ZE (UKW-Sende-Empfangsanlage); 
FuG 25a (Erkennungsgerät), Peil G6 (Ziel- 
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V RLM 74/75/76 


flug-Peilanlage), FuBl 2 F (Blindlandean- 
lage) und die elektrische Kurssteueranla- 
ge. Motorisiert war die V3 (mit der Werk- 
nummer 0 003), die ab dem 28.2.'44 die 
neue Werknummer 100 003 erhielt, stan- 
dardmäßig mit zwei Junkers Jumo 211 F 
mit jeweils 1340 PS. 

Focke-Wulf wartetet dringend darauf, 
dass die Ta 154 V3 fertig gestellt wurde, 
denn man wollte sie Hitler und dem hö- 
heren Führungsstab der Luftwaffe in Ins- 
terburg als neuen Nachtjäger für die 
deutsche Luftwaffe präsentieren. Am 
20.11.‘43 konnte die V3 von der Muster- 
montage an die Mustererprobung in Lan- 
genhagen abgeliefert werden. Damit un- 
terstand die V3 dem Erprobungsleiter 
und Cheftestpiloten Hans Sander. Am 
25.11.43 unternahm der routinierte Test- 
pilot Werner Bartsch den Erstflug mit der 
Maschine. Nur einen Tag später, am 


Ka 


Ta 154 V3 in damaliger Standardlackierung für Jäger aus 


Zeichnung H. Ringlstetter www.aviaticus.com 


26.11.43, flog er mit der V3 bereits nach 
Insterburg zur Vorführung, wo er die 
Maschine 50 Minuten in der Luft präsen- 
tierte. Am 30.11.43 ging es über Lüne- 
burg zurück nach Langenhagen. Allein 
während der Überlandflüge nach Inster- 
burg und zurück wurden vier Wasser- 
kühler undicht. Das war in der Anfangs- 
phase der Ta 154 überhaupt das größte 
Problem und änderte sich erst, als man 
den Wasserkühler elastisch aufhängte. 
Anfang Januar ‘44 sah die werksinterne 
Planung für die V3 noch so aus, dass die 
Maschine am 10.1.44 nach Rechlin zur 
weiteren Erprobung gehen sollte, dort 
wurde sie aber lediglich vorgeführt. Nur 
der für die Ta 154 zuständige Rechliner 
Typenbegleiter Oblt. Brüning konnte die 
V3 noch am 4.2.‘44 nachfliegen. 

Anhand der zwei noch vorhandenen ` 
Flugberichte lässt sich die tatsächliche 


Nur wenige Ta 154 erhielten den stärkeren Jumo 213-Motor und die Flächenaufbauanten- 
nen für das FuG 220 D, welche die Geschwindigkeit um nur 7 km/h reduzierten. Das Er- 
gebnis: eine äußerst schnelle Maschine, vergleichbare Prototypen erreichten 680 km/h 
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Focke-Wulf Ta 154 


Vorderansicht der V3. Die Antennenanlage bestand hier noch aus der relativ kleinen Lichtensteinantenne für das FuG 212. Mit dem 
Einbau des FuG 220 verschlechterte sich das Flugverhalten durch die große Lichtensteinantenne, die zu Schwingungen neigte 


Rückansicht der V3. Durch die Hochdeckerbauweise war die Sicht zur Seite und nach hinten stark eingeschränkt. Wie hier zu sehen 
ist, haben die Abgase der Flammenvernichter selbst noch das Höhenleitwerk verrußt 


Dieses Bild der Ta 154 V7 zeigt 

sehr schön den Tarnanstrich 

und gibt die äußeren Konturen 

der Ta 154 wieder. Ab den 
Motorgondeln- griff man auf die 
bewährte Tragflächengeometrie. ~ 
der Fw 190 zurück š 


Entwicklung der Ta 154 V3 vom Erstflug 
am 25.11.‘43 bis zum Flugunfall am 
28.2.‘44 sehr gut nachvollziehen. In die- 
ser Zeit absolvierte die Ta 154 V3 mit der 
Werknummer 0003 insgesamt 69 Flüge 
mit 56:27 Stunden Flugzeit. Genug also, 
um aussagekräftig zu sein. Die V3 ist des- 
wegen so interessant, weil sie der erste 
voll ausgerüstete Ta 154-Nachtjäger war. 

Nach der Vorführung stand ab dem 
14. Flug für die Ta 154 V3 ein vollgestopf- 
tes Testprogramm an: 


1. Dauererprobung der Kühlstoffkühler bei 
'her Aufhängung und vorderen 
ischen Motorlagern 
2. Funktionserprobung der FT-Anlagen: 
a) Bake Fu.Bl. 2 
b) Zielflug Peil G 6 
c) FuG 16 ZE Reichweite 
3. Beurteilung der Trimmwirkung bei Ver- 
wendung des Seitenruders mit verdick- 
tem Hornausgleich 
4. Flugeigenschaften mit großer Lichten- 
steinantenne. Beobachtungen über das 
Schwingungsverhalten der Antenne 
5.Steig- und Horizontalgeschwindigkei- 
ten mit vollem Fluggewicht 
6.Luftbeschuss (Funktionsschießen) auf 
Erdziele 
7. Ermittlung der Grenzgeschwindigkeit 
für das Notausfahren des Bugrades mit- 
tels Kraftspeicher 
8. Allgemeine Beobachtungen und Bean- 
standungen 
Allein in der Zeit vom 14.1.'44 bis 
28.2.‘44 wurden 53 Testflüge mit einer Ge- 
samtzeit von 46 Stunden und 12 Stunden 
Standlaufzeit durchgeführt. Zwar ging 
jetzt kein Wasserkühler mehr zu Bruch, je- 
doch wurde am 10.2. nach einer Gesamt- 


Werner Bartsch Eric Browi 


Testpilot Werner Bartsch 
machte den Erstflug mit 
der Ta 154 V3. Er kam re- 
lativ spät im August 
1942 von der Ostfront 
zur Focke-Wulf-Erpro- 
bung. Seine Erfahrungen 
mit der zweimotorigen 
Junkers Ju 88 waren 
hilfreich für die Erpro- 
bung der Ta 154. Beim 
Erstflug der Ta 154 V9 
am 18.4.1944 in Posen 
stürzte Bartsch wegen 
technischen Problemen 
ab. Sein Begleiter starb, 
Bartsch wurde so schwer verletzt, dass er 
nicht mehr in die Erprobung zurückkehren 
konnte. 


zeit von 29 Stunden der Ölkühler am lin- 
ken Triebwerk undicht und musste ge- 
wechselt werden. Am Steuer der Ta 154 V3 
saßen nicht nur Focke-Wulf-Testpiloten, 
sondern auch Oblt. Gerhard Vohl, dem 
das Erprobungskommando für die Ta 154 
in Langenhagen unterstand. 

Ein großer Schwerpunkt war die funk- 
technische Erprobung. Die anfänglichen 
Schwierigkeiten mit der Blindfluganlage 
FuBL 2 konnten gelöst werden. Die Zie- 
lanflüge mit der Peil G6-Anlage in Lan- 
genhagen gelangen ebenfalls einwandfrei. 

Für die Messung der Steig- und Hori- 
zontalgeschwindigkeiten packte man die 
Maschine voll, 8700 kg brachte sie auf die 
Waage. Angebaut war dabei die große 
Lichtensteinantenne; die ermittelte Dienst- 
gipfelhöhe lag bei 9250 m. Mit Kampfleis- 
tung erreichte die V3 eine Höchstge- 
schwindigkeit von 574 km/h in 6300 m 
Höhe, die Steigrate am Boden betrug gut 
11 m/s. Focke-Wulf gab die Höchstge- 


Der bekannte englische 
Testpilot Eric Brown kam 
erst 1944 zur Erpro- 
bungsstelle der Royal Air 
Force nach Farnborough. 
Nach dem Krieg wurden 
die englischen Einflieger 
kreuz und quer durch 
Deutschland geschickt, 
um intakte deutsche 
Flugzeuge ausfindig zu 
machen und zur weite- 
ren Auswertung nach 
England zu überführen. Seine guten Deutsch- 
kenntnisse gaben Eric Brown auch die Mög- 
lichkeit, die wichtigsten deutschen Flugzeuge 
zu erproben. Sein Flug war der letzte mit ei- 
ner Ta 154. Das Bild zeigt ihn als Lt.Cdr. (A) 
Eric »Winkle« Brown im Jahre 1945. 


Foto: E. Brown 


schwindigkeit bei Notleistung mit 586 
km/h an. Zum Vergleich: Die Messer- 
schmitt Bf 110 G als Standardnachtjäger 
erreichte mit ähnlicher Ausrüstung zu die- 
ser Zeit lediglich eine Höchstgeschwindig- 
keit von 510 km/h. Damit war die Ta 154 
trotz schwächerer Motoren in dieser ein- 
satzmäßigen Ausführung um fast 80 
km/h schneller. 

Während zweier Flüge erprobte man 
die vier MG 151 durch Beschuss auf Erd- 
ziele. Bis auf die Waffe rechts unten funk- 
tionierten alle MG einwandfrei. Dort hat- 
tesich die Munition gestaut, ausgerechnet 
aufgrund einer zu schwachen Feder, die 
eigentlich diese Stauungen verhindern 
sollte. Außerdem stellte Focke-Wulf fest, 
dass das Reflexvisier zu tief eingebaut 
worden war, so dass sich der Pilot zum 
Zielen nach vorn unten bücken musste. ` 
Hier musste nachgebessert werden. 

An der Ta 154 V3 versuchten sich aber 
nicht nur Focke-Wulf-Testpiloten. Am 


Fw 187: stark, schnell — erfolglos Das veraltete Arbeitspferd Bf 110 Der hölzerne Gegner 


Trotz beeindruckender Leistungen durfte die 
Fw 187 nicht in Serie gebaut werden. Aufgrund 
der schlechten Flugleistungen der Me 210 kam 
sie 1942 nochmals als Zerstörer-Entwurf mit 
stärkeren DB 605-Motoren zurück. Sie besaß 
alle Anlagen für ein erfolgreiches Kampfflug- 
zeug. Unverständlich bleibt, warum Focke-Wulf 
aufgrund der RLM-Vorgaben ein völlig neues 
Flugzeug in Holzbauweise konstruieren musste. 


Fw 187: geeigneter Mosquito-Jäger? 
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Messerschmitt Bf 110 Fotos Sammlung Hermann 


Die Messerschmitt Bf 110 trug die Hauptlast 
in der Nachtjagd. Ab 1944 reichten ihre Leis- 
tungen kaum mehr für eine erfolgreiche Ab- 
wehr der schweren feindlichen Kampfflugzeu- 
ge aus. Der Antennenwald am Bug für die 
notwendigen Funkmessgeräte und die Zusatz- 
tanks unter der Tragfläche reduzierten ihre Ge- 
schwindigkeit erheblich. 


Die aus Holz gebaute De Havilland Mosquito 
konnte fast unbehelligt über Deutsahland 
operieren. In der Nacht markierte sie die 
Zielgebiete für Bomber. Ihre hohe Geschwin- 
digkeit machte sie fast unerreichbar für die 
deutschen Nachtjagdflugzeuge. Die Mosquito 
blieb ein Dorn im Auge der Luftwaffe. Über 
mehrere Jahre hinweg gelang es der Luftwaf- 
fe nicht einen geeigneten Mosquitojäger zu 
entwickeln. 
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De Havilland Mosquito 
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Focke-Wulf Ta 154 


4.2.44 flog Oblt. Brüning, der Typenbe- 
gleiter für Ta 154 beim K.d.E. (Kommando 
der Erprobungsstellen) Rechlin war, die 
V3 nach. Seiner Meinung nach taugte das 
Flugzeug in seiner jetzigen Ausführung 
nur bedingt zum Tagjäger, denn die Sicht- 
verhältnisse nach hinten und zur Seite wa- 
ren einfach zu schlecht. Verbandsflug sei 
deswegen kaum möglich. Zudem stellte 
Brüning die Einsatzfähigkeit als Nachtjä- 
ger aufgrund der Lastigkeitsänderungen 
in Frage. Die Flugeigenschaften ließen Ta- 
geseinsätze aber durchaus zu. 

Noch im Februar 1944 nahmen Piloten 
des Nachtjagdgeschwaders NJG 4 im 
Cockpit der V3 Platz. Die erfahrenen 
Nachtjagdpiloten Major Herget und 
Hauptmann Meister vom NJG 4 flogen die 
Versuchsmaschine jeweils eine Viertelstun- 
de. Von beiden Flugzeugführern wurden 
in erster Linie die großen Lastigkeitsän- 
derungen beim Ausfahren der Landeklap- 
pen und Betätigen der Kühlerspreizklap- 
pen und die großen Querruderkräfte bei 
ausgefahrenen beziehungsweise auf Start- 
stellung stehenden Landeklappen bean- 
standet. Major Herget monierte ebenfalls 
die schlechten Sichtverhältnisse nach hin- 
ten und zur Seite. Focke-Wulf fand diese 
Einstellung etwas verwunderlich, da Her- 
get als Nachtjäger ohnehin schlechte Sicht- 
verhältnisse hätte gewohnt sein müssen. 

Bis auf die bekannten Lastigkeitsände- 
rungen zeigten sich Major Herget und 
Hptm. Meister sowohl mit den Flugei- 
genschaften als auch mit der Leistung 
der Ta 154 sehr zufrieden. Auf ihrer 
Wunschliste stand zudem der Einbau von 
Schrägwaffen (»Schräge Musik«), die 


Die Identität dieser Ta 154 ist nicht 
zweifelsfrei zu ermitteln. Der legen- 
däre englische Testpilot Eric Brown 
flog die letzte überlebende Ta 154 
am 26. Oktober 1945 in Stade. Es 
war damit auch der letzte Flug einer 
Ta 154 Foto RAF Museum 


Möglichkeit zur Mitnahme eines dritten 
Mannes als Beobachter im Einsatz und ei- 
ne Panzerung hinter dem hinteren Sitz 
und der Munition. Weiterhin wünschte 
man sich den Einbau der stärkeren 30 
mm Waffe MK 108, der bereits vorge- 
sehen war, und die Möglich- 
keit, wahlweise mit 

zwei Waffen schie- 
ßen zu kön- 
nen, um den 
geringen 
Muniti- 
onsvorrat 

zu strecken. 

Die Erprobung 
der V3 endete abrupt Ende Februar 1944. 
Am 28.2.‘44 sollte der Werkspilot Georg- 
Konrad Carl die V3 von Langenhagen 
zum Focke-Wulf Werk nach Sorau (heute 
Silesia) überführen. Carl war zu dieser Zeit 
Einflieger im Werk Sorau. Die dortige Lan- 
dung stand unter keinem guten Stern, da 
der Boden weich und mit gut 15 cm 
Schnee bedeckt war. Carl setzte die V3 auf 
einer leicht gefrorenen Schneedecke auf, 
dabei knickte das Bugrad ein und das 
Rumpfvorderteil wurde zerstört. Carl ver- 
letzte sich leicht. Damit endete die Fluger- 
probung der Ta 154 V3 nach insgesamt 69 
Flügen mit einer Gesamtflugzeit von 56 
Stunden und 27 Minuten. 

Focke-Wulf analysierte diesen Unfall 
und schrieb dazu in einem anschließen- 
den Bericht: Die Rollspuren deuteten da- 
rauf hin, dass das Bugrad als Folge des zu 
geringen Nachlaufes sich quer stellte und 
im Anschluss daran (auch als Folge einer 
Fehlschweißung) abbrach. Als Folge da- 


raus sollte schon das erste Serienflug- 
zeug mit Bugrädern mit großem Nach- 
lauf ausgeliefert werden. 

Was geschah mit der verunglückten 
V3? Im März 1944 entschied Focke-Wulf, 
die Maschine zu bergen und nach Det- 
mold zu überführen. Sie sollte dort zu- 
nächst als Lehrflugzeug dienen und nicht 
wieder flugfähig aufgebaut werden. Ir- 
gendwann schien man es sich aber wieder 
anders überlegt zu haben, denn nach dem 
Planungsstand vom 20.5.1944 sollte die V3 
Ende Juni/ Anfang Juli 1944 in die Erpro- 
bung zurückkehren. Doch die Arbeiten 
gingen nur stockend voran. Wie viele an- 
dere Versuchsmaschinen wurde auch die 
Ta 154 V3 bei dem schweren Luftangriff 
auf Langenhagen am 5.08.1944 total 
zerstört. Sie befand sich immer 
noch in der Bruchreparatur. 

Die alliierte Attacke 
auf Langenhagen ` 
läutete zu- 


| an mern ei — 


Die Rekonstruktion der Ta 154 V3 ist auch heute noch im Rechli- 
ner Museum zu sehen und entstand bereits acht Jahre zuvor. 
Weltweit ist es der einzige Ta 154-Nachbau im Maßstab 1:1 


gleich den Beginn vom Ende der Ta 154 
ein. Auch das dort ansässige Erprobungs- 
kommando Ta 154 konnte von diesem 
Zeitpunkt an auf so gut wie keine Maschi- 
nen mehr zurückgreifen. Außerdem wur- 
de völlig unerwartet die Ta 154 offiziell 
vom Luftwaffe-Beschaffungsprogramm 
gestrichen. Noch vorhandene Flugzeuge 
wurden kurze Zeit später zur Nachtjä- 
ger/Schlechtwetterjäger-Umrüstung mit 
gleichzeitigem Umbau auf den leistungs- 
stärkeren Junkers Jumo 213 A Motor nach 
Detmold überführt. Sie sollten anschlie- 
Bend als Jäger gegen Mosquitos einge- 
setzt werden. 


Eric Brown Flug mit einer Ta 154 

Diese umgebauten Ta 154 flogen ab Ende 
1944 einige wenige Einsätze beim NJG 3 
vom Flugplatz Stade aus. Nach der Räu- 
mung des Platzes blieben drei Maschinen 
zurück. Dort fiel den Briten auch eine 
flugfähige Ta 154 in die Hände. Sie sollte 
vom bekannten englischen Testpiloten 
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Bezeichnung: 
Werknummer: 
Kennzeichen; 
Spannweit 
Flügelfläche: 
Länge: 
Höhe: 
Erstflug: 
Motoren: 
Höchstgeschwindigkeit: 
Steigrate: 
Gewicht: 
Dienstgipfelhöhe: 
Kraftstoffvorrat: 
FT-Anlage: 


Waffenanlage: 
Ende: 


Eric Brown nachgeflogen werden. Laut 
Brown besaß diese Ta 154 aber den 
schwächeren Jumo 211 und keine Nacht- 
jagdausrüstung. Am 26. Oktober 1945 
startete er mit dieser Ta 154 zu einem Test- 
flug, der nur 15 Minuten dauerte und bei 
dem aus Sicherheitsgründen das Fahr- 
werk nicht eingefahren wurde. Das Stei- 
gen auf 600 m mit ausgefahrenem Fahr- 
werk bezeichnete Eric Brown als 
überraschend gut. In dieser Höhe ver- 
schaffte er sich einen Eindruck von der Ta 
154. Sie besaß seiner Meinung nach ein 
exzellentes Beschleunigungsvermögen. 
Die Steuerungskräfte waren harmonisch 
aufeinander abgestimmt. Die Ta 154 ließ 
sich bei diesen niedrigen Geschwindig- 
keiten gut steuern. Sie war stabil um alle 
drei Achsen. Die Landung war einfach. 
Mit 170 km/h setzte Eric Brown die Ta 
154 auf. Lediglich schwache Bremsen be- 
mängelte Brown. Das dürfte auch der 
letzte Flug einer Ta 154 gewesen sein. Um 
welche Maschine es sich dabei genau 


Ta 154 V7, W.Nr. 100007, im Frühjahr 1944. 
Die Tupfen können RLM 75 oder auch 74/75 gewesen sein 
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Technische Daten - Ta 154 V3 


Ta 154 V3 

0.003, 100 003 ab dem 18.2.1944 
TE+FG 

16,00 m 

32,4 m? 

12,57 m 

3,65 m 

25.11.1943 mit Testpilot Werner Bartsch 


2 x 1340 PS Junkers Jumo 211 F, VS 11 Heine Holzluftschrauben 


574 km/h in 6,3 km Höhe mit Kampfleistung 


11 m/s am Boden, ansteigend auf 12 m/s bis 2,5 km 


6910 kg Leergewicht, 8490 kg Fluggewicht 
9250 m 
1500 | 


FuG 212, im Februar 44 ausgewechselt gegen FuG 220 


FuG 16 ZE, FuG 25, FuG 101, Peil G6, FuBl 2 
4 x MG 151 mit je 200 Schuss 


‚zerstört beim Luftangriff auf Langenhagen am 5.8.1944 


handelte, ist bislang nicht bekannt. Über- 
lebt hat keine einzige Ta 154. 


Der Ta 154 Nachbau 

Es gibt inzwischen wieder eine Ta 154 in 
Deutschland. Der Teilnachbau entstand 
im Rahmen der Detmolder Ausstellung 
»Militär und Rüstung in der Region Lip- 
pe 1914- 1945« im Lippischen Landesmu- 
seum (siehe Foto oben). 2006 gelang es 
dem Luftfahrttechnischen Museum den 
Nachbau der Ta 154 V3 als Leihgabe nach 
Rechlin zu holen. Das Museum beschäf- 
tigt sich intensiv mit der Geschichte und 
Technik in und um Rechlin, dazu gehört 
auch die Ta 154. Der Nachbau wurde offi- 
ziell am 30.9.2006 der Öffentlichkeit prä- 
sentiert und ist inzwischen ein Highlight 
der überaus interessanten Ausstellungs- 
objekte in Rechlin. DIETMAR HERMANN 


Dank: Mein Dank für ihre Mithilfe gilt Herrn 


David Ellis, Richard Chapman, Eric Brown, dem 
RAF Museum und der EADS. 
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Wenn Formen sprechen: Die Mo- 
hawk sieht aus wie ein glotzäugi- 
ges Insekt. Kein Wunder, denn 
das Flugzeug sollte den Gegner 


auf dem Schlachtfeld auf Schritt 
und Tritt beobachten. In den USA 


hält das Planes of Fame Air 
Museum eine OV-1 flugfähig. 
Keine leichte Aufgabe ... 


rsprünglich war die Grum- 
man YOV-1A Mohawk 
(Grumman-Bezeichnung 
G-134, ursprüngliche mili- 
tärische Bezeichnung YAO- 
1A) für den Einsatz als Gefechtsfeld- 
überwachungsflugzeug sowohl bei der 
US Army als auch beim Marine Corps 
vorgesehenen. Der Prototyp absolvierte 
seinen Jungfernflug am 14. April 1959 
Und ihr Aussehen machte unmissver- 
ständlich klar, wofür die Mohawk kon- 
zipiert worden war: Beobachten. Die mit 
ihrem ausgebauchten Cockpit und den 
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nebeneinander angeordneten Sitzen wie 
ein glotzäugiges Insekt aussehende Ma- 
schine gewährte ihrer zweiköpfigen Be- 
satzung eine ausgezeichnete Sicht nach 
unten. Das dreiteilige Seitenleitwerk sorg- 
te für höhere Richtungsstabilität, und die 
beiden hoch angeordneten Turboprop- 
Triebwerke -15 lieferten 
mit je 820 kW eine ausreichende Leistung 
zum Mitführen größerer Lasten und zum 
Starten auf kurzen Pisten. Die ausgezeich- 
nete Manövrierfähigkeit und ein gut ge- 
panzertes Cockpit verminderten die Ver- 
letzbarkeit in dem gefährlichen Umfeld, 


Lycoming T-53-1 


Gleich wird abgeliefert: Jim Dale über 
dem Lake Matthews, nicht weit vom Chino 
‚Airport und der neuen Heimat der Mo- 
hawk. Hinter ihm liegt eine Überführungs- 


Fotos Frank B. Mormillo 


in dem die Mohawk operieren sollte. Ein 
unverwechselbares Flugzeug, benannt 
nach einem nordamerikanischen India- 
nervolk 

Auch wenn das Marine Corps aus dem 
Programm ausstieg, noch bevor die Mo- 
hawk ihren Erstflug absolviert hatte, so 
wurden doch insgesamt 687 Maschinen 
(ohne die neun Prototypen) in vier unter- 
schiedlichen Versionen für die US Army 
produziert: OV-1A, OV-1B, OV-IC und 
OV-1D. Ihre Spähausrüstung konnte sich 
sehen lassen: Die Mohawk erhielt Vorrich- 
tungen für die Aufnahme eines Seitensich- 


AUGE. DER ARMY 


} emgeet 


Arizona, die 59-2604 und setzte sie im 
Rahmen von Forschungs- und Entwick- 
lungsarbeiten für Flugzeugvereisungs- 
tests ein. Ein System mit Unterflügel- 
tanks ermöglichte es, Flugzeuge im Flug 
zu besprühen und damit Vereisungsbe- 
dingungen zu simulieren. 1989 wurde 
die Mohawk an das Lone Star Flight Mu- 
seum in Texas verkauft, das sie allerdings 
im Jahr 2000 an Jet Sales in Liberty, Mis- 
souri, weiter veräußerte. Und weil die 59- 
2604 nicht mehr die Jüngste ist, traten 
während des Überführungsfluges zu Jet 
Sales Wartungsprobleme auf, die die Ma- 
schine für ganze sechs Jahre lang in Ope- 
lousas, Louisiana, stranden ließen. Dort 
musste sie drei Hurrikane über sich erge- 
hen lassen, bis sie schließlich dem Planes 
of Fame Air Museum gestiftet wurde. 
Doch würde die Zweimot nach so lan- 
ger Zeit ohne größeren Aufwand wieder 
in die Luft zu bringen sein? Im Juli 2006 
begannen Freiwillige des Museums unter 
der Leitung von Jim Dale damit, genau 
das herauszufinden. Dale sollte sein Zu- 
hause in Kalifornien acht Wochen lang 
nicht zu Gesicht bekommen. Ihm zur 
Hand gingen Helfer wie der Zellen- und 


Viel Cockpit und ein 
bisschen Flugzeug 


dran: Die Mohawk auf 


dem Vorfeld des 
Flughafens in Chino 


Innenansicht eines Spähers: Der Avionik- und Batterieschacht ist 
für Wartungsarbeiten voll zugänglich 


LINKS Das robuste 
Fahrwerk der 
Zweimot 


Triebwerkmechaniker Brian Cummings 
aus Opelousas, Mike DeMarino aus At- 
lanta, Georgia, und Joe Scheil aus Palm 
Springs, Kalifornien. Piloten vom örtli- 
chen Flughafen wachsten in ihrer Freizeit 
die Zelle ein, eine enorme Arbeit ange- 
sichts des sechsjährigen »Aufenthalts« der 


Pylone an der Unterseite der Tragflächen. Die Mohawk konnte 


eine Reihe von Außenlasten mitschleppen 


Mohawk unter freiem Himmel, in der sie 
der Witterung ungeschützt ausgesetzt 
war. Während dieser Zeit hatten es sich 
zahlreiche Wespen und anderes Ungezie- 
fer in der OV-1 gemütlich gemacht, deren 
Spuren nur schwer zu beseitigen waren. 
Tom Everhardt aus Louisville, Kentucky, 
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übernahm die Aufgabe, Jim Dale das flie- 
gerische Know-how für die Mohawk bei- 
zubringen. Und tatsächlich, im Oktober 
2006 flog die Maschine schließlich wie- 
der. Nachdem mehrere kleinere Mängel 
beseitigt waren, kehrte Dale im Novem- 
ber 2006 nach Opelousas zurück und 


OBEN Überführungspilot Jim Dale 
UNTEN Zugang zum Hydrauliksystem 


stieg mit der Maschine einige weitere 
Stunden unmittelbar über dem Flugha- 
fen auf, bevor er am 23. November 2006 
zum Überführungsflug nach Chino auf- 
brach. Und der sollte länger dauern als 
angenommen und Dale zum Profi in Sa- 
chen Notfälle mit der OV-1 machte. 


27 


Zunächst kam Dale mit einem Zwi- 
schenstopp bis in die Mitte von Texas und 
übernachtete auf dem ehemaligen Luft- 
waffenstützpunkt Gary inSan Marcos. Am 
darauf folgenden Tag legte er drei weitere 
Abschnitte zurück und war guter Hoff- 
nung, rechtzeitig nach Tucson, Arizona, zu 
kommen. Schließlich stand Thanksgiving 
vor der Tür, und da wollte Dale zusam- 
men mit seiner Familie am Tisch sitzen. 
Doch er blieb in Pecos, Texas, hängen, weil 
er auf den Mann der Bodenabfertigung 
(FBO) warten musste, der seinerseits erst 
sein Thanksgiving-Dinner beenden wollte. 
So endete die Reise an diesem Tag ledig- 
lich in Las Cruces in New Mexico. 

Und ebenso holprig ging’s am nächs- 
ten Morgen weiter: Kurz nach dem Start 
in Las Cruces fiel das linke Triebwerk 
aus. Die Mohawk kann zwar auch im 
Einmotorenflug noch relativ gut steigen, 
solange das Fahrwerk eingefahren ist 


Aus dem Museum ins Flugzeug: Diese Lycoming-Turbine stammt aus einer 
EFW C-3605, passt wunderbar in die Mohwak und wurde deshalb »reaktiviert« 
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Grumman OV-1A Mohawk 


OBEN Für den Fall der Fälle: Martin-Baker 
Mk J5-Schleudersitze 


und die Geschwindigkeit über 120 Kno- 
ten liegt. Mit ausgefahrenem Fahrwerk 
lässt sich die Mohawk allerdings nicht 
einmal im Horizontalflug halten, und so 
blieb Dale nichts anderes übrig, als zu- 
rück in die Platzrunde zu gehen. Mit aus- 
tretendem Öl rollte Dale die Maschine 
zurück aufs Vorfeld und lieh sich ein Au- 
to für den Rest seiner Heimreise. s 

Glücklicherweise verfügt das Planes 
of Fame Air Museum in Chino über ein 
Schweizer Schleppzielflugzeug EFW 
C-3605 als statisches Exponat, in dem 
exakt das gleiche Triebwerk montiert 
war. Mit Dick Coles Hilfe wurde dieses 
Triebwerk ausgebaut, per Lkw nach Las 
Cruces transportiert und in die Mohawk 
eingesetzt. Adventure Air in Las Cruces 
verlangte für die OV-1 keine Abstellge- 
bühr und bot sogar für den Triebwerks- 
wechsel einen Hangar an. Flughafenmit- 
arbeiter packten mit an, und so war die 
neue Turbine innerhalb einer Woche ein- 
gepflanzt, so dass Dale bald wieder auf 
dem Flug nach Chino war. 

Doch schon bei der ersten Zwischen- 
landung auf dem Avra Valley Airport in 
der Nähe von Tucson, Arizona, traten 
Probleme mit dem Triebwerkzündgerät 
auf, das wegen der hohen Umgebungs- 
temperatur den Dienst versagte. Trotzdem 
gelang es Dale erneut zu starten, ein Zwi- 
schenstopp in Blythe, Kalifornien, lag vor 
dem letzten Streckenabschnitt auf dem 


RECHTS Das Cock- 
pit der Mohawk war 
stark gepanzert - 
wer tief über dem 
Schlachtfeld unter- 
wegs ist, muss mit 
besonders heftigem 
feindlichen Feuer 
rechnen. So sind 
die Frontscheiben 
aus Panzerglas, 
und einst hingen im 
Cockpit »Flak- 
Vorhänge« 


Weg nach Chino. Auf halbem Weg zwi- 
schen Tucson und Blythe fiel jedoch erst 
der Druck einer und anschließend der 
zweiten Hydraulikan- 
lage auf Null ab. 
Nachdem Fahrwerk, 
Bremsklappen, Schei- 
benwischer, Flügel- 
klappen, Bugradlenkung und Bremsen 
hydraulisch gesteuert werden und das 
Flughandbuch einen Warnhinweis enthält, 
die Hydraulikpumpen wegen Brandge- 
fahr nicht ohne Flüssigkeit laufen zu las- 
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sen, wollte Dale die Maschine so schnell 
wie möglich auf den Boden bringen. Er 
entschied sich für den nächstgelegenen 


Die Hydraulik zickte herum, Bremsen, Klappen und 
Propeller hatten ebenfalls schon bessere Tage erlebt 


Flugplatz Gila Bend in Arizona, der prak- 
tisch nur aus einer 1830 Meter langen Pis- 
te bestand, an der lediglich einige herun- 
tergekommene F-101 Voodoo als Gate 
Guardians standen. 


In knapp 3000 Meter über dem Platz 
versuchte Dale das Fahrwerk auszufah- 
ren. Zwar verfügt die Mohawk über eine 
Fahrwerk-Notbetäti- 
gung, wollte 
Dale jedoch nur im 
äußersten Notfall be- 
nutzen. Denn die Ma- 
schine muss dann aufgebockt werden, 
um die Anlage zurückzusetzen, und Gi- 
la Bend ist nicht unbedingt der geeignete 
Ort für diese Arbeit. Als Dale den Fahr- 
werkhebel betätigte, fuhr zwar das 


diese 
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Hauptfahrwerk fast vollständig aus, doch 
das Bugfahrwerk blieb im Fahrwerk- 
schacht. Dale drehte die Maschine um die 
Hochachse, um mit Hilfe des Luftstroms 
das Fahrwerk in die ausgefahrene Stellung 
zu drücken. Nach mehreren Versuchen 
hörte er die Hydraulikanlage ächzen und 
der Druck stieg lange genug an, um alle 
drei Fahrwerke zu verriegeln, bevor er 
wieder auf Null abfiel. Nachdem Dale be- 
reits einen Triebwerkausfall beim Start 
überstanden hatte, versuchte er nun eine 
Landung ohne die Hilfe der Flügelklap- 
pen, der Bugradlenkung und der Bremsen. 
Dabei stellte Dale fest, dass sich die 
Mohawk auch ohne Bugradlenkung 
recht brav verhält und man sie stattdes- 
sen mit unterschiedlicher Motorleistung 
steuert. Und auch die Bremsen funktio- 
nierten, allerdings ohne Hydraulikun- 
terstützung. Zudem ist der Umkehr- 
schub des Antriebs so wirkungsvoll, 
dass die Bremsen zum Anhalten des 
Flugzeugs eigentlich nicht wirklich ge- 
braucht werden. Nach dem Aussteigen 
sah Dale, dass sich unter dem linken, 
ausgewechselten Triebwerk eine große 
Pfütze Hydraulikflüssigkeit bildete. 


Grund zur 


‚Auf der Suche nach einem allwettertaugli- 
chen Nahaufklärer für die Heeresflieger bat 
das Bundesministerium für Verteidigung am 
26. März 1962 um amerikanische Hilfe. Nah- 
und Gefechtsfeldaufklärung gehörte eigent- 
lich zu den klassischen Aufgaben der Armee- 
fliegerei. Doch stattdessen oblag damals der 
Luftwaffe dieses komplexe Aufgabenfeld, ob- 
wohl sie dafür in jeder Hinsicht unzurei- 
chend ausgerüstet war. Weder ihre Tagaufklä- 
rer RF-104G noch das Erdkampfflugzeug 6.91 
erfüllten ernsthaft die Voraussetzungen zur 
‚gefechtsnahen Aufklärung rund um die Uhr 
und bei jedem Wetter. Wunschkind des Hee- 
res und der Heeresflieger war die neue Grum- 
man OV-1 Mohawk. Deren Leistungsfähigkeit 
hatte ebenso stark beeindruckt wie ihre 
hochmoderne optische und elektronische 


Grumman OV-1A Mohawk 


Beim Blick unter die Triebwerkverklei- 
dung entdeckte Dale einen undichten O- 
Ring an einer Kupplung. Zum Glück be- 
gleitete Dick Cole den Flug am Boden mit 
dem Lkw von Las Cruces aus. Telefonisch 
dirigierte Dale den Lastwagen mit Ersatz- 
teilen und Hydraulikflüssigkeit nach Gila 
Bend. Nach einer Reparatur konnte sich 
Dale bald wieder auf den Weg machen. 

Dennoch war die Mohawk gezwungen 
in Blythe zwischenzulanden, da es in Gila 
Bend keinen Turbinensprit gab. Auch 
wenn das Tanken rasch erledigt war, 
musste sich Dale gedulden, bis das Zünd- 
gerät soweit abgekühlt war, dass er starten 
konnte. Schließlich ließ er sich Zeit, bis Co- 
le ihn mit dem Lastwagen eingeholt hatte, 
für den nicht unwahrscheinlichen Fall 
weiterer Probleme. Ausnahmsweise ging 
alles glatt, kurz vor Einbruch der Dunkel- 
heit setzte Dale die Maschine auf die Pis- 
te von Palm Springs, seinen Heimatort. 
Nun stand nur noch die Etappe nach Chi- 
no an. Unterwegs traf Dale auf die SNJ-5 
Texan des Planes of Fame Museum mit 
Mark Foster am Steuer für ein Fotoshoo- 
ting in der Luft. Damit endete die Odyssee 
der Mohawk am 4. April 2007. 


ifersucht: Die Grumman OV-1 Mohawk bei der Bundeswehr 


‚Ausrüstung. Einsätze von vorgeschobenen 
Plätzen, Behelfs- oder Graspisten waren dank 
der robusten Bauweise und den ausgeprägten 
STOL-Eigenschaften für die Mohawk kein Pro- 
blem - ganz im Gegensatz zur 6.91. Hinzu 
kam eine ausgefeilte Bodenausrüstung, die 
‚Auswertung und Bereitstellung aller Aufklä- 
rungsergebnisse innerhalb kürzester Zeit di- 
rekt vor Ort gewährleistete. Auch hier konnte 
die Luftwaffe nicht mithalten. Die US Army 
stellte zwei ihrer OV-1B zur Verfügung, die am 
8. Juli 1963 auf dem Flugplatz Achum bei Bü- 
ckeburg eintrafen und bis 15. Oktober dort ge- 
testet wurden. Zu diesem Zweck trugen sie 
zeitweise die Bundeswehrkennungen QW+801 
und QW+802. Zuvor waren deutsche Besatzun- 
gen auf dem Muster in den USA geschult wor- 
den, wobei es einen Absturz mit Todesfolge 


Klar, dass das Museum seine Neuer- 
werbung auf der jährlich stattfindenden 
Planes of Fame Airshow vorführen wollte. 
Aber die 59-2604 ist ein betagtes Flugzeug, 
das eine längere Auszeit für dringende Re- 
paraturen benötigte. Die Hydraulik zickte 
weiterhin herum, die Bremsen, Klappen 
und Propeller hatten ebenfalls schon bes- 
sere Tage erlebt. Außerdem benötigte die 
Mohawk noch zivile Funkgeräte, um in 
dem Luftraum um Chino fliegen zu dür- 
fen. Doch Dick Cole und sein kleines Team 
aus Freiwilligen lösten Zug um Zug alle 
Probleme. Zurzeit warten sie nurnoch auf 
neu hergestellte Klappenhalterungen, bis 
sie schließlich die 59-2604 wieder in die 
Luft bringen können. 

Auch wenn die Mohawk heute als his- 
torisches Flugzeug gilt, war sie zu ihrer 
Zeit ein relativ komplexes Flugzeug, das 
eine engagierte Mannschaft erforderte. 
Und glücklicherweise finden sich in den 
Reihen der Museumsmitarbeiter zahlrei- 
che Profis, die der alten Lady wieder auf 
die Beine helfen. Der insektenäugige 
Warbird dürfte jedenfalls bald wieder 
ein gewohnter Anblick am Himmel über 
Chino sein. FRANK B. MORMILLO 


gegeben hatte. Die Erprobung bei den Heeres- 
fliegern verlief dagegen ohne Zwischenfall. 
Kameraausrüstung und Seitensichtradar der 
OV-1B ermöglichten im Zusammenspiel mit der 
Bodenorganisation bis dahin ungeahnte Auf- „ 
klärungsergebnisse - vor allem bei Nacht. Hö- 
hepunkt war die Teilnahme an einem zweitägi- 
gen Manöver, in dem sich beide Maschinen 
großartig bei der Kooperation mit den »kämp- 
fenden« Einheiten bewährten. Nach insgesamt 
360 Flugstunden war die Erprobung der Mo- 
hawk durch die Heeresflieger zur vollen Zufrie- 
denheit abgeschlossen. Die Beschaffung von 
bis zu 40 Flugzeugen war im Gesptäch, Doch 
dazu kam es nicht, denn die Luftwaffe inter- 
venierte. Sie beharrte auf ihren Alleinansprü- 
chen - egal, ob man sie erfüllen konnte oder 
nicht. Zudem erschien das eigene Prestigepro- 


Grumman OV-1B QW+802 auf dem Werksflugplatz Bethpage 
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Foto Grumman via Wache 


jekt des RF-4E Aufklärers gefährdet. Grund zur 
Eifersucht sah auch die Panzerelite des Hee- 
res. Ihre geflügelten Kameraden in den eige- 
nen Reihen sollten sich besser um Transport- 
aufgaben kümmern und den Kampf sowie die 
gefechtsnahe Aufklärung den echten Profis 
überlassen. Wirklich handfeste Argumente lie- 
ferte die Höhe des Verteidigungsbudgets. Und 
hier genossen Kampfpanzer und Jagdbomber 
höhere Priorität. Eine Haltung, die auch die 
Einführung effektiver Kampfhubschrauber bei 
der Bundeswehr lange hinauszögerte. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Zeichnung NASA 
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RECHTS 
Start in Achum 
Foto HFIgWaS via Wache 


Danksagung 
‚Herzlichen Dank an 
Siegfried Wache, AGL 


Länge 

Höhe 
Spannweite 
Flügelfläche 
Triebwerk 


` Startmasse 
Höchstgeschwindigkeit 
Reichweite 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 
Besatzung 


Technische Daten - Grumman OV-1B 


12,50 m 

3,86 m 

14,64 m 

33,50 m? 

zwei Lycoming T-53L-7 
Propellerturbinentreibwerke 
mit je 1100 WPS Startleistung 
6237 kg 

478 km/h in 5000 m 

1520 km 

9150 m 

keine 

2 Mann 
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Bf 109-Nachbau 


Watchwork-C ockpit 


DIE »109« 
FURS 
WOHNZIMMER 


In der Sammlerszene sind sie 
beliebt: Nachbauten von 
Instrumentenbrettern der 
Messerschmitt Bf 109 G. 
Ungewöhnlich und eher selten 
ist es, wenn dann noch ein 
ganzes Cockpit dazu entsteht 


Steckenpferd Fahrwe 


Der 71-jährige Günter Sengfelder beschäf- 
tigt sich schon seit über 40 Jahren mit der 
historischen deutschen Luftfahrttechnik. Als 
Techniker bei Zündapp entwickelte er einst 
Klein- und Sportmotorräder, war viel als 
Werksfahrer unterwegs und holte nebenbei 
noch sieben deutsche Meistertitel. 

Während einer dieser Werksfahrten ent- 
deckte er auf einem Bauernhof alte Flugzeug- 


Günter Sengfelder an einem Do 335 Bugrad 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, Simon Krikava 
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ist Günter Sengfelder, ein in der 

Fachwelt anerkannter Experte für 
deutsche Fahrwerke bis 1945. Als ausge- 
zeichneter Modellbauer und Buchautor 
ist er seit Jahren an vielen bekannten Res- 
taurierungsprojekten renommierter Luft- 
fahrtmuseen wie Fw 190, Ju 52, Bf 109 
oder Bf 110 beteiligt. 

Entstanden ist der Bf-109-Cockpit- 
Nachbau im Jahr 2003 eher als Nebenpro- 
dukt zu den Fahrwerksrestaurierungen. 
Bei einer Tauschaktion konnte Sengfelder 
das Oberteil eines Bf 109 G Cockpitseg- 
ments erwerben, ein Nachbau von Ray- 
mond Wagner, der wiederum 1987 im 
Saarland das Wrack einer Bf 109 G-14/ AS 


S chöpfer des Bf-109-Cockpit-Projekts 


Sengfelders Handschrift: Bf 109 G-2 im Luftfahrtmuseum Laatzen 


teile. Das war in den 1960er-Jahren kein Ein- 
zelfall, zumindest im Umfeld ehemaliger Luft- 
waffenflugplätze. Nach Kriegsende hieß es 
sprichwörtlich »Schwerter zu Pflugscharen«: 
Bleche, Räder, Rohre, Tanks, Streben, Fahr- 
werksbeine aus den Wracks fanden ihren Ein- 
satz in der Landwirtschaft oder wanderten ins 
bäuerliche Ersatzteillager. Manches wurde spä- 
ter verschrottet, vieles aber über Jahre aufge- 
hoben. Man wusste ja nie ... 

So war es um Günter Sengfelders Sammel- 
leidenschaft geschehen. Über die Jahre 
schleppte er manches seltene Stück nach Hau- 
se, wo er alles sorgfältig restaurierte. Da 
Sengfelder schon immer eine Schwäche für 
Fahrwerke hatte, wurden sie zum Schwerpunkt 
seines Hobbys. Langsam entstand eine einma- 
lige private Sammlung von Fahrwerksteilen, 


ausgegraben hatte (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 2/07). Neben dem Rumpf-Neu- 
bau dieser Maschine fertigte Wagner zahl- 
reiche Rumpfteile als Tauschmaterial an, 
allerdings nicht aus flugfähigem Material. 

Und weil Sengfelder bereits zahl- 
reiche originale Bf-109-Ausrüstungstei- 
le in seiner Sammlung hatte, stand 
schnell fest: Ein komplettes Cockpit ei- 
ner Bf 109 sollte es werden, vom Brand- 
schott bis zum Tankraum hinter dem 
Pilotensitz. Das größte vorhandene Ori- 
ginalteil war die untere Rumpfabde- 
ckung einer Bf 109 G aus dem Kabinen- 
bereich. Kurios: Ursprünglich hatte sie 
einem Bauern als Abdeckung für sein 
Brennholz gedient. 


Foto Peter W. Cohausz 
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Motorkomponenten, Instrumenten und ande- 
ren Flugzeugteilen in seinem Heim im Raum 
Nürnberg. 

Sein Fahrwerk-Fachwissen schätzen Luft- 
fahrtmuseen sehr. Günter Sengfelder restau- 
erte die Fahrwerke der Junkers Ju 52/3mg4e 
in Wunstorf sowie der Fw 190 A-8 und der 
Bf 109 G-2 in Laatzen. Für das Deutsche 
Technikmuseum in Berlin baute er das Fahr- 
werk der Messerschmitt Bf 110 F wieder auf 
und rekonstruierte eines für die Junkers F 13 
aus den Teilen, die aus Jemen zurückgeholt 
worden waren. Bei der Restaurierung der 
Ju 88 G wirkt er beratend mit. Schließlich 
half sein Rat auch der Messerschmitt-Stif- 
tung, um die Fahrwerksprobleme an der 
Messerschmitt Me 262 zu lösen. 

PETER W. COHAUSZ 


Günter Sengfelders Bf 109 Cockpit ist bis ins kleinste Detail komplett 


Als Flugzeugteile-Fundgruben erwie- 
sen sich Bombentrichter, in denen nach 
Kriegsende viel Material kostengünstig 
entsorgt worden war. Im Gegensatz zu 
Absturzteilen, die Sengfelder wegen ihrer 
Verformung beim Aufschlag oft nur noch 
als Muster zum Nachbau dienen konnten, 
waren die Überreste aus den Trichtern oft 
nur korrodiert, aber sonst gut erhalten. 

Das Instrumentenbrett einer Bf 109 G 
samt Hilfsgerätetafel hatte sich Günter 
Sengfelder bereits Ende der 1970er-Jahre 
nachgebaut. Das waren damals die An- 
fänge der heutigen Sammlerszene - ganz 
ohne E-Mail, Internet und Ebay ein ech- 
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tes Geduldsspiel, dafür aber waren grö- 
ßere Erfolgserlebnisse garantiert. 

Seinen langjährigen Recherchen zum 
Modellbau und zu den Flugzeugfahrwer- 
ken hatte Günter Sengfelder zahlreiche 
MBB-Kopien von Bf-109-Zeichnungen zu 
verdanken. Auf dieser Grundlage konnte 
er den fehlenden unteren Teil des Cockpit- 
segments selbst nachbauen — sozusagen 
Modellbau in 1:1 mit Originalmaterialien. 
Nach etwa einem Jahr Arbeit war das 
Werk dann vollendet, die Innenausstat- 
tung komplett. Dass es nicht noch größer 
wurde, liegt nur am engen Hobbybkeller ... 
Auch wenn dem Rumpfteil streng genom- 


OBEN Perfekte Arbeit auch von außen 
UNTEN Das Cockpit unter einer stolzen 
Sammlung von Flugzeugteilen 


men die originale Identität fehlt, so dient 
es Günter Sengfelder als Studienobjekt - 
und natürlich der Präsentation seiner Bf- 
109-Teile. Als Sammler muss man sich 
schließlich mit dem zufrieden geben, was 
man findet oder einem angeboten wird — 
ergo enthält das Cockpit Teile von Bf 109 F 
über die Gustav bis zur Kurfürst. Der 
Windschutzaufbau ist von einer Bf 109 F; 
Gerätebrett, elektrischer Hauptschaltkas- 
ten, die Abdeckung der Motorkanone und 
die meisten Ausrüstungsteile entsprechen 
einer Bf 109G. Die hölzerne Sitzwanne da- 
gegen war einmal für eine Bf 109 K vorge- 
sehen. Historisch abwegig ist diese Mi- 
schung nicht, denn gerade 1944 und 1945 
wurde bei Reparaturen von älteren Ma- 
schinen ebenfalls eingebaut, was noch ver- 
fügbar war. PETER W. COHAUSZ 
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Ab) 


om Sturzkampfbomber 


Kein anderes 
Flugzeug des 
Zweiten Weltkriegs 
wurde derart vielsei- 

tig eingesetzt wie die Ju 
88. So war die wandelbare 
Zweimot auf praktisch allen 
Kriegsschauplätzen zu finden. 
Bis zum Kriegsende blieb sie 
eines der Haupteinsatz-Flug- 
zeuge der Luftwaffe 
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ie Produktion der Ju 88 A 
lief von 1940 bis 1944 auf 
Hochtouren. Für die Luft- 
waffe stellte die Ju 88 ein 
enorm wichtiges Einsatz- 
muster dar, das sich effektiv an die jeweils 
herrschenden Bedingungen und Erfor- 
dernisse anpassen ließ und nahezu 
jeder Aufgabenstellung gewachsen 
war. Durch die Auslegung als 
Sturzkampfbomber war es mit 
der Ju 88 möglich, mit relativ 
geringem Aufwand auch 
Punktziele zu treffen. 
Gegenüber früheren 
Angriffsverfahren 
(etwa bei der Ju 87) 
mit sehr steilen 
Sturzwinkeln 


von bis zu 90 Grad, änderte man bei der Ju 
88 die Angriffstechnik, indem nur noch in 
einem Winkel von etwa 50 Grad bei einer 
Geschwindigkeit von maximal 560 km/h 
und ausgefahrenen Sturzflugbremsen an- 
geflogen wurde. Die Bomben wurden erst 
beim Abfangen ausgelöst. Des flacheren 
Winkels wegen nannte man diese Anflug- 
art auch Gleitanflug. Die Vorteile gegen- 
über dem steilen Anflug waren: schnel- 
leres Absetzen nach dem Angriff in 


stabilerer Fluglage sowie weitaus weniger 
Höhenverlust. Auch die Belastung für die 
Besatzung war geringer. Zudem konnte 
der Anflug leichter korrigiert als auch die 
interne Bombenladung im Gleitanflug ab- 
geworfen werden, Freilich blieb die an- 
greifende Maschine auch länger dem Ab- 
wehrfeuer ausgesetzt. 


An allen Fronten 
Ob im Mittelmeerraum, an der gesamten 
Ostfront oder im hohen Norwegen, über- 
all war die Ju 88 in unterschiedlichen Aus- 
führungen im Einsatz. Bei den Kämpfen 
um Malta und die Nachschubwege nach 
Nordafrika flogen Ju 88 in Tag- und 
Nachteinsätzen und spielten eine ent- 

scheidende Rolle. Von Norwegen aus 

attackierten Ju 88 alliierte Geleitzüge 


Eine Ju 88 

A-14 mit nach 
vorne feuerndem 
MG FF und rück- 
wärtigem MG 81 in 
der Rumpfwanne 


im Eismeer, wobei im Juli 1942 durch deut- 
sche Kampfflugzeuge und U-Boote die 
Versenkung von 24 der 33 Schiffe des Ge- 
leitzuges PQ 17 gelang. Für alliierte Schif- 
fe bedeuteten die Ju 88 eine permanente 
Bedrohung. Doch auch die Ju 88-Einheiten 
hatte herbe Verluste hinzunehmen. Häufig 
griffen Ju 88 auch zur Unterstützung von 
Bodentruppen ein. Eisenbahnlinien, Brü- 
cken und Nachschubwege gehörten eben- 
so zu den Zielen der Ju 88. 


Maschinen mit Jumo 211 J wiesen meist Verkleidungen der Ladeluftkühler auf der Un- 


terseite der Motorgondeln auf 


Die Entwicklung geht weiter 

Für den Kriegsschauplatz um das Mittel- 
meer erhielten die Maschinen eine 190 kg 
schwere Zusatzausrüstung, bestehend 
unter anderem aus Wassertanks, Sonnen- 
und Mückenschutz. Gekennzeichnet wur- 
den diese Flugzeuge mit dem Kürzel 
»/trop«. Werksseitig mit Tropenausrüs- 
tung gelieferte Maschinen trugen die Be- 


zeichnung A-9 (aus A-1), A-10 (aus A-5) 
und A-11 (aus A-4). 

Mit der A-8 wurde auf Basis der A-4 
noch einmal eine Variante mit sperrigem 
Ballonabweiser gebaut. Die Maschinen 
wurden später rückgerüstet. 

Als speziell für den Tiefangriff ausge- 
legte Variante kam die Ju 88 A-14 zum 
Einsatz. Das Zielgerät für den Bomben- 
abwurf im Horizontalflug machte einem 
fest installierten 20-mm-MG FF Platz. 
Zudem verfügte der Typ über eine so ge- 
nannte Kutonase zum Durchschneiden 
der gefährlichen an Sperrballonen hän- 
genden Stahlkabel, die auch zum Schutz 
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Fotos Sammlung H. Ringlstetter 


von Schiffen Verwendung fanden. Die Ju 
88 A-15 war mit einer hölzernen Boden- 
wanne zur Beförderung von Lasten von 
bis zu 3300 kg versehen. Bei der A-16 
handelte es sich, wie bei der vorangegan- 
genen A-3 und A-7, um eine Schulversi- 
on mit Doppelsteuer. 


Torpedobomber 

Um Schiffe auch mit Torpedos bekämp- 
fen zu können, rüstete man 1941 einige 
Ju 88 A-4 entsprechend um. An Trägern 
unter den Innen- oder Außenflächen lie- 
ßen sich dann zwei je 750 kg schwere 
Lufttorpedos LT F-5 b einhängen. Auch 
die Kombination von einem Torpedo so- 
wie 600-l-Zusatztank war möglich. Mit 


Ju 88 D-1 der ZIEL 
bindungsflugzeug Fieseler Fi 156 Storch 


zwei weiteren Treibstoffbehältern im 
Bombenschacht kam eine Reichweite von 
bis zu 3300 km zustande. Die für den An- 
griff mit Torpedos unnötigen Sturzflug- 
bremsen entfielen. Schon werksseitig als 
Torpedobomber kam die Version A-17 zu 
den Einheiten, wo sie schrittweise die 
Heinkel He 111 ersetzte. Im praktischen 
Einsatz konnten die ab Anfang 1942 an 
die Truppe überstellten Torpedo-Flug- 
zeuge aber auch weiterhin mit Bomben 
gestückt werden. Manche Varianten wa- 
ren mit Kutonase ausgestattet, die Ab- 
wehrbewaffnung war teilweise verrin- 
gert, etliche Maschinen flogen auch mit 
MG FF im Bug. 


Ju 88 B 

Mit der Version B erhielt die 88 einen 
komplett neuen Kabinenaufbau in Form 
einer stufenlosen Vollsichtkanzel. Es 
wurden lediglich ein paar B-0-Vorserien- 
maschinen gebaut, Schließlich mündete 
die B-Version in die neue Ju 188-Serie mit 
BMW 801-Sternmotoren. 


Aufklärer-Version D 

Ein weiteres Einsatzgebiet für die Ju 88 
ergab sich ab 1940/41 in der Verwen- 
dung als Aufklärer, wofür man Rumpf- 
tanks und Reihenbildgeräte installierte. 
Zwei abwerfbare, je 1300 Liter fassende 
Treibstoffbehälter vergrößerten die mög- 
liche Reichweite des als Ju 88 D bezeich- 
neten Fernerkunders auf bis zu 5000 km. 
Die Maschinen waren aus Ju 88 A-5 (D-2) 
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Eine Ju 88 A-4/trop der 5. Staffel (ll. Gruppe) des LG 1 in Wüs- 
tentarnanstrich (siehe auch Zeichnung auf Seite 37) kurz vor 


dem Abheben 


Schadensbegutachtung an einer Ju 88 A-4/trop der I./KG 77. Die 
mit Jumo 211 J-Versionen drehten meist Holzluftschrauben. Die 


Unterseiten sind für Nachteinsätze teilweise geschwärzt 


Zur Erdkampfunterstützung und Schiffsbekämpfung mit einem 20-mm-MG FF ausgerüs- 
tete A-14 der Il./KG 77. Über dem Gruppen-Emblem der Schriftzug: »Ich will, dass sie 
vorfechten« (so Karl der Große einst an die Schwaben) 


und A-4 (D-1) abgeleitet und hatten kei- 
ne Sturzflugbremsen. Die Bezeichnung 
D-3 (aus D-1) und D-4 (aus D-2) erhielten 
mit Tropenausrüstung versehene Aufklä- 
rer. Die D-5 entsprach wiederum der Ju 
88 D-1 mit Jumo 211 J, dieser drehte je- 
doch VDM-Metallluftschrauben. 

Der Seefernaufklärer Ju 88 A-6/U 
wurde mit dem Schiffsortungsgerät FuG 
200 Hohentwiel ausgestattet und kam 
ohne Bodenwanne aus. Als Abwehrbe- 
waffnung dienten drei MG 81. 


Schwieriger Einmotorenflug 

Grundsätzlich war die 88 ein gut zu steu- 
erndes und für seine Größe ausgesprochen 
wendiges Flugzeug. Als problematisch er- 
wies sich jedoch der Einmotorenflug. Bei 
einem Fluggewicht von mehr als 10500 kg 
war dieser nicht möglich. Wog die Maschi- 
ne zuviel, musste die Besatzung schleu- 
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nigst Ballast über Bord werfen: Ein 
Schnellablassventil half die Rumpftanks 
möglichst schnell zu entleeren, die Bom- 
ben fielen im Notwurf. Auch konnten die 
Maschinengewehre sowie Teile der Panze- 
rung abgeworfen werden. Mit einer Ge- 
schwindigkeit von etwa 240 km/h war die 
Ju 88 mit nur einem Motor zu halten. Um 
die Fahrt zu erhöhen, ließen sich auch die 
Bombenträger absprengen. Die Propeller- 
blätter des ausgefallenen Triebwerks stan- 
den obligatorisch auf Segelstellung, wäh- 
rend die Kühlerklappen eingeklappt 
waren, um den Luftwiderstand zu redu- 
zieren. Besonders in geringer Höhe beim 
Eindrehen zur Landung sollte im Einmo- 
torenflug nach Möglichkeit nur über den 
laufenden Motor gekurvt werden. Mit den 
stärkeren Jumo 211 J verringerte sich diese 
Unart der 88 etwas, die Problematik an 
sich blieb aber bestehen. 


Einsatzbilanz: Versenkter Schiffsraum am 
Seitenleitwerk einer Ju 88 A 


Mistel-Schlepp t 

Versuche mit der über Streben verbunde- 
nen Huckepack-Konstruktion, bestehend 
aus einer als Leitflugzeug fungierenden 
Messerschmitt Bf 109 E und einem Las- 
tensegler DFS 230, verliefen erfolgreich, 
und so ging man unter Leitung von Fritz 
Haber einen Schritt weiter und kombi- 
nierte eine Bf 109 F mit einer Ju 88 A. Bei 
diesem »Beethoven-Gerät« oder »Vater 
und Sohn« genannten Gespann diente 
die unten angeordnete unbemannte Ju 88 
als Sprengstoffträger, der vom Bf 109-Pilo- 
ten in Zielnähe gebracht wurde und nach 
dem Ablösen per Autopilot selbstständig 
ins Ziel steuern sollte. Dabei nahm ein 
3600 kg schwerer Gefechtskopf eine La- 
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Junkers Ju 88 A-4/trop 
5./Lehrgeschwader 1 


Lackierung: 

RLM 78/79 mit Flecken in 71 
oder 

italienisches Sandgelb 

mit Resten von RLM 70/71 
Unterseiten in RLM 65 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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"te 3 e= 
Beladen des Bombenschachts, dessen töd- 
liche Last auch im Gleitanflug ins Ziel ge- 


bracht werden konnte 


Mittels hydraulisch betriebenem Hubwa- 
gen wurden die Bomben an ETC-Träger 
unter den Innenflügeln gehängt. An der of- 
fenen Klappe des C-Standes ist das Zwil- 
lings-MG 81 Z der Ju 88 A-14 des LG 1 zu 
sehen 


38 


Junkers Ju 88 — Teil 2 


Technische Daten - Ju 88 - Teil 2 


Einsatzzweck Fernaufklärer 

Besatzung D 

‚Antrieb 2x Jumo 211 J 
V-12-Zylinder-Reihenmotor, 
flüssigkeitsgekühlt 

Startleistung 2x 1420 PS - ges. 2840 PS 

Spannweite 20,08 m 

Länge 14,45 m 

Höhe 4,06 m (schräg st. bis Kabinenoberk.) 

Flügelfläche 54,70 m? 

Rüstgewicht 8480 kg 

Startgewicht 11490 kg 

Flächenbelastung max. 210 kg/m’ 

Marschgeschwindigkeit 425 km/h 

Höchstgeschwindigkeit 475 km/h in 5300 m 

Landegeschwindigkeit 140 km/h 

Startrollstrecke 850 m 

Landerollstrecke 800 m 


Normale Reichweite max. 


Dienstgipfelhöhe 8500 m 
‚Abwehrbewaffnung 2 bis 3x MG 81 - 7,92 mm 

zus. 1 x MG 131/20 - 13 mm mögl. 
Ausrüstung Mehrere Reihenbildgeräte 


ET ui 


Wie auch zu dieser Ju 88 A des KG 77, gehörte für Flüge über 
Wasser ein Schlauchboot samt Zubehör zur Ausrüstung. Unterge- 
bracht war es in einem Schacht in der Oberseite des hinteren 


Rumpfdrittels 


dung von gut 1000 kg Sprengstoff auf. Ne- 
ben Bf 109-Jägern kamen Focke-Wulf Fw 
190 A als Leitflugzeuge zum Einsatz, als 
Sprengstoffträger verschiedene Ju 88-Ver- 
sionen, die besonders gegen Ende des 
Krieges in ausreichender Stückzahl vor- 
handen waren. Wegen des hohen Startge- 
wichts von über 16 Tonnen war der Start 
nur auf Betonbahnen möglich. Für den 
Schulbetrieb nutzte man bemannte Ju 88. 

In der Nacht vom 24. auf den 25. Juni 
1944 fand der erste Einsatz mit Mistel-Ge- 
spannen statt. Zwölf Mistel M 1 der 2. 
Staffel des KG 101 griffen alliierte Schiffe 


3250 km (bis zu 5000 km möglich) 


in der Seine-Bucht an. Unbestätigten An- 
gaben zufolge konnten bis zu sechs Treffer 
erzielt werden. Groß angelegte Einsätze 
gegen die britische Home Fleet in Scapa 
Flow im Dezember 1944 mit 60 Maschinen 
und die Operation »Eisenhammer« mit 
100 Mistel-Flugzeugen gegen sowjetische 
Rüstungsziele im Frühjahr 1945 konnten 
wegen schlechten Wetters beziehungswei- 
se der sich verschlechternden Kriegslage 
nicht mehr durchgeführt werden. Wohl 
aber vereinzelte Kampfeinsätze mit den 
auffälligen Kombinationen, die jedoch 
meist nicht den erhofften Erfolg brachten. 


Zweimotoriger fliegender Gefechtskopf : Mistel M 1 mit Bf 109 F 
auf einer Ju 88 A 


Alliierte Tiefflieger trugen ebenfalls dazu 
bei, den Mistel-Bestand zu dezimieren. 


Beachtliche Stückzahl 

Mit gut 15000 Exemplaren der unter- 
schiedlichsten Ausführungen gehört die 
Ju 88 zu den meistgebauten Flugzeugen 
des Zweiten Weltkriegs. Der größte Teil 
davon verließ als Bomber die Werkhal- 
len. Außer bei den Junkers Flugzeug- 
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OBEN Ju 88 A-4 auf Feindflug im Mittelmeerraum 


LINKS Mit Funkmesstechnik war der Seefernaufklärer Ju 88 
A-6/U ausgestattet - ein FuG 200 Hohentwiel half der Besatzung 
beim Aufspüren von Schiffen 


An speziell gerüsteten Ju 88 A konnten zwei Torpedos unter den 
Innen- oder Außenflächen getragen werden Die ersten Maschi- 
nen kamen Anfang 1942 zur Truppe 


Mistel-Gespann M 2 aus Fw 190 F-8 und Ju 88 G, die für den 


Schulbetrieb bemannt war. Die Ju 88-Kabine konnte gegen einen 
3600-kg-Gefechtskopf getauscht werden 


und Motorenwerken (JFM) wurde die Ju 
88 in Lizenzfertigung bei Arado, Allge- 
meine Transportgesellschaft (ATG), Dor- 


- Ende Teil 2 - 


nier, Heinkel, Henschel und Siebel ge- 
baut. Kleinere Teile wurden auch bei 
Opel und Volkswagen produziert. 

HERBERT RING 


39 


Lë 


ER Heinkel HD 32 


SIMULATOR 


Eine Heinkel HD 32 
bei Startvorbereitun- 
gen, vermutlich die 
D-672. Die Maschine 
hat keine Windschutz- 
scheiben. Links ist die 
Düse des Bruhn-Fahrt- 
messers erkennbar 
Foto Archiv Lange 


Im ersten Weltkrieg war ein Blindflug aufgrund der großen und schweren Flugüberwachungs- und 
Navigationsgeräte nur in Großflugzeugen möglich. Erst mit der Entwicklung kleinerer Geräte wie 
den neuen Führerkompasstypen oder dem Wendezeiger von Askania konnten ab Mitte der 
1920er-Jahre auch kleinere Flugzeuge zur Blindflugschulung eingesetzt werden. Zum Beispiel mit 
der Heinkel HD 32 der Akaflieg Berlin aus dem Jahr 1925 


n den frühen 1920er-Jahren stand der 

deutsche Flugzeugbau noch weitge- 

hend unter der Beobachtung der Alliier- 
ten. Neu entworfene Flugzeugmuster 
mussten vom »Luftfahrt-Garantie-Komi- 
tee« genehmigt werden. 1925 entstand in 
Warnemünde die Heinkel HD 32, ein ganz 
aus Holz gebauter zweisitziger Doppelde- 
cker mit stark gestaffelten, verspannten 
Tragflächen und Bristol- oder Siemens- 
Sternmotoren zwischen 80 und 108 PS. 
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Am 28. Mai 1925 wurde die HD 32 ge- 
mäß den alliierten Begriffsbestimmungen 
als Zivilflugzeug genehmigt. Allerdings 
tauchte das Muster im Dezember 1925 
auch in den geheimen Reichswehrplanun- 
gen als Schulflugzeug auf. Zusammen mit 
der HD 21 war der Bau von 165 Maschinen 
vorgesehen. Insgesamt wurden dann von 
der HD 32 jedoch nur 11 Stück bei Heinkel 
und Arado gebaut. Im Juni 1925 fand mit 
dem »Deutschen Rundflug« erstmals 


nach dem Ersten Weltkrieg ein großer 
Flugsportwettbewerb statt. Start und Ziel 
waren in Berlin-Tempelhof, Warnemünde 
diente als Zwischenlandeplatz. Heinkel 
stellte mit zehn HD 21 und HD 32 prak- 
tisch ein Fünftel aller Teilnehmer und 
konnte mehrere vordere Plätze belegen. 
Die HD 32 wurde bei der Sportflug 
GmbH, der DVS und der DVL als Schul- 
flugzeug eingesetzt. Einige Maschinen gin- 
gen später auch an die Akademischen Flie- 


Die HD 32, D-746 der Akaflieg Aachen hat noch ein Anemometer zur Fahrtmessung an der rechten Flächenstrebe 


gergruppen von Aachen, Berlin, Darm- 
stadt und Stuttgart. Die letzte HD 32 flog 
noch bis 1934, 

Die Sitze der HD 32 waren wie damals 
üblich offen und einfach ausgestattet. Ei- 
ne kleine Windschutzscheibe aus Cellon 
bot etwas Schutz, und die Kanten der 
Sperrholzbeplankung um den Sitzaus- 
schnitt waren mit einer Lederpolsterung 
versehen. 

Die Instrumentierung war vermutlich 
wie bei anderen zeitgenössischen Hein- 
kel-Typen in einem festen Rumpfspant 
eingebaut und bestand überwiegend noch 
aus Geräten des Ersten Weltkriegs. Zur 
Flugüberwachung und Navigation wur- 
den Kompass, Höhenmesser und Fahrt- 
messer oder ein Anemometer verwendet. 
Die Motorinstrumente setzten sich aus 
Drehzahlmesser, Benzindruckmesser, Öl- 
druckmesser und Benzinuhr zusammen. 
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Eine werksneue Heinkel HD 32 noch ohne Kennzeichen 


Hinzu kamen noch Zündschalter und An- 
lassmagnet. 

Die erste Hälfte der »wilden« 1920er- 
Jahre war in der deutschen Luftfahrt eine 
Zeit des Neuanfangs und des Experimen- 
tierens. Wurden Anfangs noch überwie- 
gend Instrumente aus dem vergangenen 
Krieg verwendet, so kamen nach und nach 
Neuentwicklungen zum Einsatz. Die An- 
ordnung der Instrumente war noch nicht 
genormt und blieb den Vorlieben des jewei- 
ligen Herstellers oder den technischen und 
konstruktiven Vorgaben des jeweiligen 
Flugzeugtyps überlassen. 

Während bis 1918 auch beim Piloten 
noch der kardanisch aufgehängte und aus 
der Seefahrt stammende Draufsicht-Kom- 
pass üblich war, wurde nun mit dem von 
der Seite ablesbaren Kompass ein neuer Ge- 
rätetyp eingeführt. Hier bewegte sich eine 
zylinderförmige Rosette in einer Dämp- 


Foto Archiv F. Selinger 


Foto Archiv F. Selinger 


fungsflüssigkeit hinter einer meist ge- 
wölbten Glasscheibe. Zur besseren Able- 
sung war der Kompass üblicherweise in 
Augenhöhe auf der Rumpfoberseite hin- 
ter der Windschutzscheibe angeordnet. 
In der Folgezeit haben sich zwei Kom- 
passtypen in der deutschen Luftfahrt ein- 
gebürgert. Beim Flugzeugführer saß nun 
ein von der Seite ablesbarer »Führerkom- 
pass«, während beim Beobachter oder Na- 
vigator weiterhin meist ein Draufsichtge- 
rät als »Beobachterkompass« im Einsatz 
war. Allerdings wurde die doch sehr 
schwingungsanfällige und sperrige kar- 


danische Aufhängung bald durch einen , 


verfeinerten Einbau mit kleinen Federn 
oder einer modifizierten Aufhängung der 
Rosette ersetzt. 

Aufgrund der Weiterentwicklung der 
immer leistungsstärker werdenden Moto- 
rentypen wurde bei den Drehzahlmessern 
der bisher übliche Anzeigebereich von 
1600 U/min auf 2000 bis 2400 U/min er- 
weitert. 

Kreiselbetriebene Fluglageanzeigen hat- 
te es bereits im Ersten Weltkrieg gegeben. 
Allerdings waren die Geräte noch so groß 
und schwer, dass sie nur in Großflugzeu- 
gen eingebaut werden konnten. Mit der 
Weiterentwicklung wurden die Geräte 
kleiner und leichter, so dass sie schließlich 
auch in kleinere einmotorige Flugzeuge 
eingebaut werden konnten. 

Am weitesten verbreitet war hierbei in 
Deutschland der neu entwickelte luftbe- 
triebene Wendezeiger von Askania. Im 
Gegensatz zu den später weltweit übli- 
chen Geräten war bei diesem Instrument 
jedoch die Neigungsanzeige oben und die 
Drehungsanzeige unten angeordnet. 
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Rekonstruierte Instrumentierung der HD 32, D-590, mit origina- 


len Instrumenten 


Als besonderes Beispiel wird hier die In- 
strumentierung am hinteren Sitz der Hein- 
kel HD 32 der Akaflieg Berlin vorgestellt, 
die mit der als D-590 registrierten Maschi- 
ne mit der Werknummer 231 bis 1930 Ver- 
suche zur Blindflugschulung durchgeführt 
hat. Hiervon ist eine historische Fotografie 
erhalten geblieben. 

Dafür war der hintere Sitz mit einer ab- 
nehmbaren Abdeckplane versehen wor- 
den, so dass der Flugschüler gezwungen 
war, ohne Sicht nach außen nur nach den 
Instrumenten zu steuern und zu navigie- 
ren. 

Die historische Fotografie war auch die 
Grundlage für einen Versuch, die Instru- 
mentierung der Heinkel HD 32 der Aka- 
flieg Berlin anhand vorhandener Original- 
instrumente als eine Art Museumsaufbau 
oder »Luftfahrtgeschichte zum Anfassen« 
zu rekonstruieren. Da Instrumente aus den 
Zwanziger Jahren aufgrund der ver- 
gleichsweise kleinen damals gebauten 
Stückzahlen sehr selten sind, mussten je- 
doch der Drehzahlmesser, die Borduhr 
und der Kompass durch ähnliche oder ver- 
gleichbare zeitgenössische Geräte ersetzt 
werden, Sie können aber später ausge- 
tauscht werden, sollten die passenden Ge- 
räte doch noch auftauchen. Als Höhenmes- 
ser wurde ein Standardgerät von 1918 
eingebaut. 

Der Sperrholzaufbau und die Leder- 
polsterung wurden als Rumpfsegment ge- 
staltet. Insgesamt vermittelt die Rekons- 
truktion trotz einiger unklar gebliebener 
Details wie der Befestigung des Wendezei- 
gers einen lebendigen und vor allem auch 
farbigen Eindruck einer Instrumentierung 
oder auch eines Cockpits der frühen 
1920er-Jahre. PETER W. CoHAUSZ 
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ER Heinkel HD 32 


Hinteres Instrumentenbrett der Heinkel HD 32, D-590, der Aka- 
flieg Berlin. Oben ist die Abdeckung für die Blindflugschulung zu 
erkennen Foto Archiv Koos 


Foto Cohausz 


Benzinhahn: Erkennbar an den beiden Schildchen EN, und »AUS«, die aus Blech mit eingeschlagenen 
Buchstaben bestanden. 

Borduhr: Vermutlich ein Gerät noch aus dem Ersten Weltkrieg mit oben sitzendem Aufzugsknopf und einem 
Taschenuhrwerk. 

Zündschloss: Das von Bosch stammende Gerät war bis weit in die Zwanziger Jahre Standard in den 
deutschen Flugzeugen. Der Schalter hatte die Stellungen 0, M1 Anlass, M2 und 2. Der Schlüssel war 
abziehbar und wurde üblicherweise an einer Kette befestigt. 

Drehzahlmesser: Eingebaut ist ein Wirbelstromgerät von Deuta mit einer Anzeige bis 2000 U/min. Die 
Blechblende um das Gerät lässt vermuten, dass hier zuvor noch ein größeres Instrument wie z.B. das 
Standardgerät von Morell eingebaut war. 

Führerkompass: Das auf dem Rumpfrücken befestigte Gerät war eine Neuentwicklung vermutlich von der 
Firma Zyrn. Darüber ist die nach vorne geschobene Abdeckhaube erkennbar. 

Wendezeiger: Das damals neu entwickelte Instrument der Firma Askania war genau in der Mitte angeordnet. 
Auf dem Foto erkennt man, dass das Gerät vorgebaut und nur oben befestigt war. Möglicherweise wurde es 
erst nachträglich eingebaut und hing an einer Dämpfung oder direkt an der oberen Rumpfbeplankung. Darunter 
ist das Oberteil des Knüppelgriffes erkennbar. 

Fahrtmesser: Das von einer Düse gesteuerte Gerät der Firma Bruhn mit einer Anzeige bis 250 km/h kam 
bereits gegen Ende des Ersten Weltkrieges auf und begann, die damals noch üblichen Anemometer an den 
Tragflächenstreben abzulösen. Der auf dem Kopf stehende Einbau ist vermutlich durch den auf der Rückseite 
sitzenden Schlauchanschluss begründet. Die zugehörige Düse war an einer der Tragflächenstreben montiert. 
Frühere HD 32 hatten noch ein Anemometer an der rechten Tragflächenstrebe 

Höhenmesser: Auf dem historischen Foto ist nur das Einbauloch zu erkennen, dessen Durchmesser jedoch 
gewisse Rückschlüsse zulässt. Es ist zu vermuten, dass hier ein Standardgerät aus dem Ersten Weltkrieg 
eingebaut war. Allerdings lag die Gipfelhöhe der HD 32 bei voller Zuladung nur bei 3800 Metern. 
Anlassmagnet: Der von Bosch gefertigte Anlassmagnet war Standard in deutschen Flugzeugen während des 
‚gesamten Ersten Weltkriegs und noch viele Jahre danach. Mit Hilfe dieses Geräts konnte der Motor angelassen 
werden, ohne das gefährliche Anreissen des Propellers. Mit ausgeschalteter Zündung wurde der Motor durch- 
gedreht und ein zündfähiges Gemisch erzeugt. Danach wurde die Zündung eingeschaltet und mittels Drehen an 
der Kurbel des Anlassmagneten ein Zündfunke erzeugt, wodurch der Motor von selbst ansprang. Die Kurbel 
am Magneten konnte bei abgestellten Flugzeugen zur Sicherheit abgezogen werden. 

Feuerlöscher: Hiervon ist das Oberteil mit dem Ventil und das Manometer bis 10 kg/cm? erkennbar. 
Auffallend ist das Fehlen von Benzin- und Öldruckmessern. Vermutlich waren diese - sofern vorhanden - 
am vorderen Sitz angeordnet. Auch die Benzinuhr war an anderer Stelle eingebaut. Inwieweit einzelne Instru- 
mente wie Drehzahlmesser, Fahrtmesser, Höhenmesser oder Kompass auch am vorderen Sitz eingebaut 
waren, ist nicht bekannt. In der Regel zeigen die wenigen vorhandenen Außenaufnahmen von HD 32 nur einen 
Kompass am hinteren Sitz. 


Quellen: 
Koos »Ernst Heinkel Flugzeugwerke 1922 - 1932«, Königswinter 2006 
Koos »Luftfahrt zwischen Ostsee und Breitling«, Berlin 1990 
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Junkers Ju 287 
Germany's Forward 
Swept Wing Bomber 


In englischer Sprache 


160 Seiten, gebun- 
den, ca. 130 s/w- 
und Farbfotos, Illus- 
trationen und Zeich- 
nungen. Ian Allan 
Publishing Ltd., 
Hersham, Surrey, 
KT12 4RG, England. 
1. Aufl. 2008. ISBN 
978-1-903223-92-5, 
Preis 35,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
‚Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising; 
sound.buecher@ 
t-online.de; 
www.sound-bm.com 


Schütze im Steigflug 
(aus dem Englischen 
von Klaus Binder), 
408 Seiten, gebun- 
den. Eichborn Ver- 
lag/Die andere 
Bibliothek, 1. Aufl. 
2008, ISBN 
978-3-8218-459-4, 
Preis 32,00 € 


STEPHEN RANSOM UND PETER 
KORRELL SOWIE PETER D. EVANS 


Junkers Ju 287 


Zu den faszinierendsten deutschen Flug- 
zeugen aus der Zeit des Kriegs gehört der 
Strahlbomber Junkers Ju 287 mit seinen 
negativ gepfeilten Tragflächen. Das noch 
heute futuristisch wirkende Flugzeug 
vereinte bedeutende aerodynamische 
Fortschritte. Seine Ursprünge sowie der 
Entwicklungsweg vom improvisierten Er- 
probungsmuster bis hin zum sowjeti- 
schen Strahlbomber EF 140, gebaut von 
ehemaligen Junkers-Mitarbeitern, sind 
Gegenstand dieser hervorragenden Stu- 
die. Allein schon Danksagungen und 
Quellenverzeichnis(se) machen deutlich, 
dass hier das ultimative Werk zum Thema 
vorliegt. Inhaltlich auf aktuellstem For- 
schungsstand bietet es, neben hervorra- 
genden Zeichnungen von Eddie Creek 
und Günter Sengfelder, auch viele Origi- 
nalfotos — nicht wenige davon unveröf- 
fentlicht. Im Gegensatz zu manch anderer 
bisher publizierten Abhandlung zur Ju 287 
lassen Ransom und Korrell keinen Platz 
für Spekulationen. Fazit: neues Standard- 
werk, rundherum zu empfehlen. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


CECIL LEWIS 


Schütze im Steigflug 


Steigen Sie ein, sehen und hören Sie zu: 
In diesem Buch geht es um die elementa- 
ren Themen, die sich manchen Kampf- 
fliegern stellen, und zwar um Krieg und 
Moral. »Schütze im Steigflug« ist die Nie- 
derschrift des englischen Militärpiloten 
Cecil Lewis. 1916, mit knapp achtzehn 
Jahren, wird er als Kampfpilot vom briti- 
schen Royal Flying Corps über den Är- 
melkanal hinter die Front geschickt. Das 
Flieger-Ass des Ersten Weltkriegs 
begriff erst bei der Niederschrift seiner 
Memoiren, dass er am Auftakt der Urka- 
tastrophe des 20. Jahrhunderts teilge- 
nommen hatte. »Schütze im Steigflug« ist 
keine zusammenhängende Geschichte 
von Abenteuer und Heldentum, eher ei- 
ne Folge von Vorfällen und Eindrücken, 
aber auch Rechtfertigungen und Legiti- 
mationsversuchen. Dieser Klassiker der 
englischen Geschichtsliteratur ist nun, 
einfühlsam übersetzt, auf deutsch er- 
schienen. Lesenswert! 

MARKUS WUNDERLICH 


flugzeugclassic.de 03/2009 


Neuerscheinungen IS? 


PETER C. SMITH 


AVRO Lancaster 


Als wichtigster (Nacht)bomber der Royal 
Air Force wurde die Lancaster zur Legen- 
de und ist längst britisches Nationalerbe. 
‚Abgesehen davon bleibt der Bomber auch 
bei objektiver Betrachtung ein faszinieren- 
des Flugzeug, das sich als sehr vielseitig 
erwies und damit gleichzeitig zum wich- 
tigsten Instrument Großbritanniens strate- 
gischer Kriegsführung wurde. In seiner 
jüngsten Chronik widmet sich der bekann- 
te Luftfahrtautor Peter C. Smith ausführ- 
lich dem Thema. Und das ist ihm gut ge- 
lungen. Den obwohl vom Thema her 
»very British«, kommen historisch und/ 
oder technisch interessierte deutsche Leser 
durchaus auf ihre Kosten. Besonders, da 
Hintergründe zur Entwicklung sowie Ein- 
satz und Einsatzphilosophie der Lancaster 
und des Bomber Command ausführlich, 
sachlich und vor allem kompetent darge- 
stellt sind. Gutes Bildmaterial, unter ande- 
rem zu vielen Details und erhaltenen 
Exemplaren, sowie einige hervorragende 
Farbprofile machen das Buch auch für 
Modellbauer interessant. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


STEVE SKINNER 


Britische Airliner 
seit 1945 


Zu britischen Airlinern ist in der Vergan- 
genheit schon vieles erschienen, doch nun 
liegt zum ersten Mal ein zeitgemäßes 
Werk vor, das die ganze Entwicklungspa- 
lette britischer Verkehrsflugzeuge seit 
1945 einheitlich abdeckt. Kompetent re- 
cherchiert und in grafisch hochwertigem 
modernen Design wird eine über 40-jäh- 
rige, teilweise sehr abwechslungsreiche 
Schaffensperiode britischer Zivilluftfahrt 
wieder lebendig. Dem wichtigen Einfüh- 
rungskapitel zum Brabazon Komitee, 
dessen Vorgaben maßgeblichen Einfluss 
auf viele Planungen hatten, folgt die fas- 
zinierende Geschichte zahlreicher einzel- 
ner Verkehrsflugzeugtypen — aufbereitet 
in chronologischer Reihenfolge. Eine klei- 
ne Eigenwilligkeit des Buches ist die Aus- 
wahl der im Regelfall sehr guten Fotogra- 
fien und farbigen Seitenansichten: Sie 
zeigen fast nur Prototypen! Nicht nur ein 
echtes Schmankerl, sondern auch ein 
Nachschlagewerk für Liebhaber der Zi- 
villuftfahrt. Very British, very good. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


AVRO Lancater 
Btirain’s Greatest 
Wartime Bomber 


In englischer Sprache 


128 Seiten, gebun- 
den, ca. 150 s/w- 
und Farbfotos sowie 
6 farbige Seitenan- 
sichten. Midland Pu- 
blishing, Hinkley, 
LE10 3EY, England. 
1. Aufl, 2008. ISBN 
978-1-85780-305-1, 
Preis ca. € 28,00 


British Airliner Pro- 
totypes since 1945 


In englischer Sprache 


224 Seiten, gebunden, 
170 s/w- und Farbfo- 
tos sowie 12 farbige 
Seitenansichten. Mid- 
land Publishing, 
Hinkley, LE10 3EY, 
England. 1. Aufl. 
2008. ISBN 
978-1-85780-299-3, 
Preis 48,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising; 
sound.buecher@ 
t-online.de; 
www.sound-bm.com 
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DFS 230 3. 


SC CH A GC? 


NEUES AUSSTELLUNGSSTÜCK 


DFS 230, da denkt man sofort an das belgische Fort Eben 
Emael. Nun ist einer der legendären Lastensegler an den 
geschichtsträchtigen Ort zurückgekehrt 


iner vorbei- 
hen 1932 und 

1935 auf dem St.-Pie! 

dem Maastal errichtete belg 
17 Bunkern, die über kurz- und weitrei- 
chende Artillerie verfügten, sollte eine 
ke in der Verteidigung des Maastals 
in Belgien und der holländischen Stadt 

Maastricht schließen. Auf der Os 

des Forts verläuft der Albert-Kanal durch 
einen steilen 60 Meter tiefen Einschnitt, 
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während auf der W ite ein Flutungs- 
tem eingebaut wurde, durch das die 

g ende Fläche unter Wasser gesetzt 
werden hätte können. Auf der Süds 
war ein riesiger Panzergraben. 

Tief im Berg befanden sich Arbeits- und 
Schlafräume für nicht weniger als 1200 
Soldaten. Krankenstation, Duschen, Gen. 
ratorräume und eine eigenständige Was 
serversorgung waren ebenfalls vorhan- 
den, alle durch ein Tunnelsystem von 


sechs Kilometern 

verbunden. Alle M; 

Fort im Jahr 1939 inspizierten, waren der 
S gonane 


Der Angriff 


mmlicher Angriff durch A: 


schen und Material gekostet, doch die 


sche militärische Führung wollte ei- 

schnellen Durchbruch. Die Brücke 
über den Albert-Kanal mussten unze: 
stört eingenommen werden, damit die 
deutschen Panzer in Belgien einrücken 
konnten. Dies bedeutete, dass die Fe: 
tung neutralisiert w. 
halb wurde ein innovativer und kühner 


Die DFS 230, abgestellt vor dem 
Haupteingang des Forts Eben 
Emael, das noch immer die 
Spuren des Angriffs vom Mai 


1940 trägt Fotos Roger Soupart 


Plan ausgearbeitet. Den Schlüssel zum 
Erfolg bildete der Einsatz von Lastenseg- 
lern, an Bord deutsche Elite-Fallschirmjä- 
ger. Die Männer der »Sturmabteilung 
Koch«, 7. Fliegerdivision, waren mehrere 
Monate lang in der Nähe Hildesheims 
unter strengster Geheimhaltung auf die- 
sen Einsatz vorbereitet worden. Der An- 
griff der deutschen Segler sollte in vier 
Gruppen von statten gehen, jede hatte ihr 
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Deutsche Fallschirmjäger beim Erstürmen von Eben Emael, hier möglicherweise eine 
nachgestellte Szene für einen deutschen Propagandafılm 


eigenes Ziel. Die »Gruppe Stahl« sollte 
die Brücke in Veldwezelt, die »Gruppe 
Beton« die Brücke in Vroenhoven und die 
»Gruppe Ei: die Brücke in Kanne ein- 
nehmen; die »Gruppe Granit« hatte den 
Auftrag, die Festung Eben Emael anzu- 
greifen und auszuschalten. Insgesamt 
waren für den deutschen Angriff 42 Las- 
tensegler und rund 350 Fallschirmjäger 
vorgesehen. 

Am 9. Mai 1940 formierten sich die 
Fallschirmjäger, die Segelflugzeuge und 
die zugehörigen Ju 52-Schleppflugzeuge 
in Ostheim und Butzweilerhof bei Köln. 
Noch vor Morgengrauen des folgenden 
Tages starteten die Ju 52 mit ihren ange- 
hängten Lasten. 

Über Aachen klinkten sie ihre 
Schleppseile aus, 40 Lastensegler (zwei 
davon mussten in Deutschland landen, 
weil ihre Schleppseile rissen) nahmen in 
fast völliger Stille Kurs auf ihre Ziele. Et- 
wa um 4.30 Uhr landete die »Gruppe Gra- 
nit« direkt auf der Oberfläche des Forts 
Eben Emael. In weniger als 15 Minuten 
waren die belgischen Gefechtsstände mit 
Hilfe der neu entwickelten deutschen 
»Hohlladungen« ausgeschaltet. Die Ope- 
ration war ein Riesenerfolg; der oberirdi- 
sche Teil der Festung befand sich bereits in 
deutscher Hand. Die belgischen Verteidi- 
ger waren im unteren Teil des Forts isoliert 
und unfähig, in die Kämpfe rund um das 
Fort einzugreifen. Am folgenden Morgen 


Archiv Roger Soupart 


ergab sich die belgische Garnison nach 31 
Stunden schwerer Kämpfe. 

Die größte Festung Europas war einer 
Streitmacht von 350 Fallschirmjägern 
zum Opfer gefallen. Mit dem deutschen 
Einmarsch in Belgien hatte auch der er- 
wartete Vorstoß der Franzosen und Bri- 
ten nach Belgien begonnen und den Weg 
für die deutsche Ardennenoffensive er- > 
öffnet. Das Ergebnis ist bekannt: die Alli- 
ierten wurden in Belgien eingekreist und 
in Richtung Dünkirchen und Calais zu- 
rückgedrängt. 


Eben Emael heute 

Nach Kriegsende befand sich das Fort im 
Zuständigkeitsbereich des belgischen 
Heeres, doch 1987 wurde der riesige Kom- 
plex Zug um Zug in ein gigantisches Mu- 
seum umgewandelt. Freiwillige brachten 
viele Jahre damit zu, der riesigen Festung 
wieder ihr früheres Aussehen zu verlei- 
hen. Heute sind große Teile davon restau- 
riert und die Geschichte der Festung wird 
in mehr als 40 Räumen, einschließlich der 
Maschinenräume und der Artillerie-Dreh- 
türme, gezeigt. Ein wichtiges Exponat 
fehlte jedoch bisher in der Sammlung, der 
DFS 230 Lastensegler (DFS = Deutsche 
Forschungsanstalt für Segelflug). 

Dies erwies sich als echtes Problem, da 
kaum eine der DFS 230 den Krieg über- 
lebt hat. Heute ist nur noch die Existenz 
von 12 Maschinen (in unterschiedlichem 
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DFS 230 


Der Rumpf der DFS 230, sicher vertäut auf einem Tieflader des belgischen Heeres, kurz nach dem Eintreffen in Eben Emael 


Restaurierungs- beziehungsweise Ver- 
fallzustand) bekannt. Doch die Deutsche 
Lastensegler Luftlande-Fliegerkamerad- 
schaft (DLLFK) kam hier zu Hilfe und 
bot dem Museum ihren DFS 230-Rumpf 
einschließlich Leitwerk als Leihgabe an. 
Diese restaurierte DFS 230 war jahrelang 
auf dem Luftwaffenfliegerhorst Wuns- 
torf bei Hannover ausgestellt. Der Las- 
tensegler, im Wesentlichen vollständig 
und mit Hilfe von originalen und neu 
hergestellten Teilen restauriert, wurde 
der Eben Emael-Sammlung für die Dau- 
er von zehn Jahren zur Verfügung ge- 
stellt (mit Aussicht auf Verlängerung). 
Um den Segler aber in komplettem Zu- 
stand zu zeigen, wird vermutlich in den 


nächsten Jahren ein Museumsneubau au- 
Berhalb des Forts entstehen. 

Damit wurde am 25. September ver- 
gangenen Jahres wieder eine DFS 230 für 
die Reise nach Eben Emael vorbereitet. 
Diesmal allerdings auf dem Landweg, si- 
cher verankert auf einem Tieflader des 
belgischen Heeres. 


Friedliche Ankunft 

Während dichter Nebel Fort Eben Emael 
verhüllte, füllten sich die Gänge mit C 
ten der belgischen und deutschen Streit- 
kräfte, einschließlich in die Jahre gekom- 
mener Veteranen. Unter diesen befanden 
sich drei belgische Soldaten, die die 
Kämpfe um Eben Emael miterlebt hatten 


Helfende Hände beginnen, den Segler Zentimeter für Zentimeter abzuladen 
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sowie zwei ehemal DFS 230-Piloten der 
Luftwaffe, Willi Gänzler und Erich Cra- 
mig, die zwar an der Operation nicht be- 
teiligt gewesen waren, jedoch den Lasten- 
segler 1941 und 1942 geflogen hatten. 
Der Konvoi mit dem Rumpf und dem 
Leitwerk der DFS 230 traf genau in dem 
Moment ein, als die Sonne durchbrach. 
Vorsichtig wurde der Lastensegler vom 
Tieflader gerollt und vor dem Hauptein- 
gang Eben Emaels für die Fotografen in 
Position gebracht. Die DFS 230 ist auf der 
einen Seite stoffbespannt und auf der an- 
deren Seite offen, damit zu erkennen ist, 
wie eng gedrängt die Fallschirmjäger mit, 
gespreizten Beinen auf einer engen höl- 
zernen Bank sitzen mussten, praktisch 


Ein Blick in die Stahlrohr R 


Die beim Angriff auf das Fort Eben Emael eingesetzten DES 230 trugen keine Hoheitszeichen. Lackiert waren sie wahrscheinlich in 
RLM 65 (wie hier) oder Grau RLM 02 Zeichnung H. Ringlstetter 


ohne Sicht nach außen und ohne jegli- 
chen Schutz gegen Beschuss. 

Dem Museumspersonal und den Hel- 
fern stand allerdings der schwierigste 
Teil des Unternehmens noch bevor: Wie 
sollten sie den Lastensegler durch den 
engen Haupteingang und den noch en- 
geren Eingang zu den Tunneln bringen? 
Doch mit nur wenigen Zentimetern Luft 
zwischen Rumpf und Gängen gelang es, 
die DFS 230 erfolgreich an ihren neuen 
Platz genau im Herzen von Eben Emael 
zu bugsieren. Hier wird sie für die kom- 
menden Jahre als Erinnerung an »die 
letzte der uneinnehmbaren Festungen« 


bleiben. Unter den vielen Gästen bei der Übergabezeremonie befanden sich auch zwei ehemali- 
ROGER SOUPART ge DES 230-Piloten der Luftwaffe, Willi Gänzler (links) und Erich Cramig 


s Rumpfkonstruktion der DFS 230 Die spartanische Instrumentenausstattung der DFS 230 
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Aérospatiale BAC Concorde 


ERSTFLUG VOR 40 JAHREN 


Jk drei Stunder 


Mit der Mach 2 schnellen 
Concorde sollte ein neues 
Zeitalter im Luftverkehr be- 
ginnen. Doch sie kam nur 
bedingt zum Durchbruch 


uf dem Pariser Luftfahrts- 
alon 1961 zeigte ein Exponat 
ganz besonders das starke 
Selbstbewusstsein der fran- 
zösischen Luftfahrtindus- 
trie: das Modell der geplanten Super 
Caravelle. Schon seit 1957 liefen auf An- 
regung der Air France bei Sud Aviation 
die Projektarbeiten für diesen Über- 
schall-Airliner, der den Fußstapfen ih- 
res Erfolgsmodells SE.210 Caravelle fol- 
gen sollte. Vor allem britische Industrie- 
und Regierungsvertreter waren ver- 
blüfft, hatte der Mittelstreckenjet Super 
Caravelle doch große Ähnlichkeit mit 
dem eigenen Entwurf Bristol Type 223. 


Anschluss und Prestige 

Während Frankreich seit Kriegsende ver- 
suchte, wieder an die technische Welt- 
spitze der Luftfahrt zu gelangen, plagten 
Großbritannien Prestige- und Absatzpro- 
bleme. Längst dominierten die US-Her- 
steller den Zivilmarkt, insbesondere auf 
Langstrecken. Mehr als einmal hatten sie 
den Briten über dem Atlantik die Butter 
vom Brot genommen. Zunächst mit der 
DC-6, DC-7 und Constellation, dann 
dank der B 707 und DC-8. Mit der Ent- 
wicklung eines überschallschnellen Su- 
personic Transport (SST) wollte das Em- 
pire endlich zurückschlagen. 

Bereits im Februar 1954 rief das Royal 
Aircraft Establishment (RAE) eine Exper- 
tenrunde ein, die über das Flugzeug 
nachdachte. Der Durchbruch zu dessen 
aerodynamischer Optimierung ging 
maßgeblich auf Dietrich Küchemann, ei- 
nen deutschen Wissenschaftler beim 
RAE, zurück. Seinen grundlegenden Ar- 
beiten zum schlanken Deltaflügel ver- 
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dankte die spätere Concorde ihre charak- 
teristische Tragflächenform. Sie garantier- 
te bestmögliche Flugeigenschaften über 
das gesamte Geschwindigkeitsspektrum 
ohne aufwändige Landeklappensysteme. 

Die Gründung des Supersonic Trans- 
port Aircraft Committee (STAC) am 1. Ok- 
tober 1956 kam dem offiziellen Start des 
britischen SST-Programms gleich. Der am 
9. März 1959 vorgelegte Abschlussbericht 
empfahl die Entwicklung eines Mach 2,05 
schnellen Langstreckenjets für 150 sowie 
eines Mittelstreckenliners für 100 Passagie- 
re und Mach 1,2. 

Die Bristol Aeroplane Co. sowie AVRO 
erhielten im Herbst weiterführende Pro- 
jektaufträge. Bristol verfeinerte seinen 
Type 198 weiter, während AVRO aus dem 
geplanten Mach 3 Aufklärer 730 die Zivil- 
version 735 ableitete. Bis Ende 1961 ent- 
stand daraus der gemeinsame Entwurfder 
Mach 2,2 schnellen, 110-sitzigen Bristol Ty- 
pe 223 mit vier Olympus 593 Nachbren- 
nertriebwerken und einer Reichweite von 
über 6000 km. Längst war klar geworden, 
dass ein SST nur auf Langstrecken Profit 
versprach. Schon zwei Jahre zuvor hatte 
man den Bau des Experimentalflugzeuges 
Handley Page HP.115 begonnen, mit dem 
Küchemanns Erkenntnisse ab August 1961 
praktisch untermauert wurden. Zwei wei- 
tere Experimentalträger, die Bristol Type 
188 sowie eine umgebaute Fairey FD.2, 
blieben für das Concorde-Programm nur 
von untergeordneter Bedeutung. 


Notwendige Kooperation 
Frankreichs größtenteils verstaatlichte 
Luftfahrtindustrie schien sich um die 
Kosten der Super Caravelle eher weni- 
ger zu sorgen. Ihre britischen Kollegen 
dagegen standen mit dem Rücken zur 
Wand. Obwohl die 1960 durch Fusion 
entstandene British Aircraft Corporati- 
on (BAC) weit größer als Sud Aviation 
war, ließ sich ihr SST weder im nationa- 
len Alleingang noch ohne Staatshilfen 
realisieren. Internationale Zusammen- 
arbeit schien der beste Ausweg. 

Doch mit wem? Die USA blockten 
ab, Deutschland war noch nicht soweit 
— und so blieb nur Frankreich. Sondie- 
rungsgespräche liefen ab Herbst 1959, 
doch blieb jeder stur auf seinen Stand- 
punkten oder preschte weiter vor - 
bis hin zur Präsentation der Super Cara- 
velle. Im Herbst 1961 wurde es beiden 
Staatsregierungen zu bunt und man be- 
schloss am 2. Oktober eine formelle Zu- 
sammenarbeit. Elf Tage später fand das 
erste Treffen der Führungsspitzen von 
Sud Aviation und BAC statt. Doch Ge- 
gensätze und Prestigedenken prallen 
weiter aufeinander -bis man »von ganz 
oben« die Einigung im Hau-Ruck Ver- 
fahren erzwang. 

Am 29. November 1962 kam es zur 
Unterzeichnung des bilateralen Staats- 
abkommens zum Bau des SST. Das Ge- 
meinschaftsflugzeug war nun in einer 
118 Tonnen schweren Lang- und einer 
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Die Ursprungsform des britisch-französischen SST 1962 
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Aérospatiale BAC Concorde 


Start zum Erstflug des französischen Prototypen 001 am 2.3.1969 in Toulouse 


leichteren, später jedoch verworfenen, 
Mittelstreckenversion geplant. Seine Ferti- 
gung verteilte man paritätisch. Da die 
Olympus-Triebwerke aus England ka- 
men, blieben dort 60 Prozent ihrer Pro- 
duktion. Den Rest übernahm der franzö- 
sische Industriepartner SNECMA. Im 
Gegenzug fanden nur 40 Prozent der Zel- 
lenfertigung bei BAC statt, während Aéro- 
spatiale, zu der Sud Aviation mittlerweile 
gehörte, den restlichen Anteil erhielt. 
Zahlreiche neu geschaffene Management- 
und Verbindungsstellen koordinierten 
das Megaprojekt und schufen wichtige 
Grundlagen heutiger europäischer Zu- 
sammenarbeit. 


Namensstreit 

und Schlankheitskur 

Damals aber sahen sich viele Beteiligte in 
einer echten, von Hassliebe geprägten 
Zwangsehe. Da half auch der eigentlich 
nur gut gemeinte, aber vorschnell pu- 
blizierte Name Concorde (= Eintracht) 
nichts. Im Gegenteil: Er führte ab 1963 
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zum jahrelangen Streit bis in höchste 
Regierungsebenen — ausgelöst vom klei- 
nen »e« am Wortende. Denn die französi- 
sche Schreibweise des Wortes brüskierte 
viele Briten ernsthaft. Die Erteilung von 
sechs Optionen durch die amerikanische 
PAN AM vergrätzte zusätzlich die US-Re- 
gierung, die bald Front gegen die Con- 
corde machte. Trotzdem ein Lichtblick, 
denn außer den Staatslinien Air France 
und BOAC hatte bis dahin niemand ernst- 
haft Interesse gezeigt. 

Mitte Oktober 1964 schien das Projekt 
vom vorzeitigen Aus bedroht, als Eng- 
lands neu gewählte Labour-Regierung 
unter Premier Wilson neben vielen Rü 
tungsvorhaben auch die Concorde ein- 
stellen wollte. Frankreichs Staatspräsident 
de Gaulle intervenierte und Wilson gab 
Februar 1965 nach. Trotzdem hatten die 
Arbeiten mehrere Monate geruht und zu 
allem Überfluss waren die potentiellen 
Kunden mit der Leistungsfähigkeit der 
Concorde unzufrieden. Eine Folge davon 
war die Verlängerung des Rumpfes um 
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1,98 m, um nun bis zu 144 Fluggäste auf- 
zunehmen. Das Abfluggewicht stieg lang- 
sam bis auf 166 Tonnen, womit die Trieb- 
werksentwicklung nicht Schritt halten 
konnte. Die Endmontage des französi- 
schen Prototypen 001 begann im April 
1966, die der britischen 002 im August. Als 
die 001 (Kennung F-WTSS) am 11. Dezem- 
ber 1967 in Toulouse ihren Rol Out feier- 
te, lagen 74 Optionen von insgesamt 16 
Gesellschaften vor. Nebenbei begrub man 
endlich den Namenssttreit. 

Doch flugbereit war die Concorde noch 
lange nicht. Schuld daran trug neben stän- 
digen Querelen zwischen Rolls Royce, 
wozu Bristol Siddeley seit dem Vorjahr ge- 
hörte, und SNECMA vor allem das zu ho- 
he Abfluggewicht. Abspecken war ange- 
sagt — etwa durch Einsatz moderner 
Frästechniken, wobei ganze Baugruppen 
neu entstanden. Und über allem hing die 
zunehmend schlechtere Wirtschaftslage. 
Sie ließ auch Frankreich an den Ausstieg 
denken, der jedoch ohne ernsthaften poli- 
tisch-wirtschaftlichen Schaden unmöglich 


war. Einen weiteren Tiefschlag musste 
man schließlich durch den erfolgreichen 
Erstflug des sowjetischen SST Tupolew 
Tu-144 am 31. Dezember 1968 verkraften. 
Und das schon ein Jahr zuvor von briti- 
schen Umweltaktivisten gegründete »An- 
ti Concorde Project« wuchs von Tag zu 
Tag - ebenso wie die Kritik all jener, die 
Europas SST für reine Geldverschwen- 
dung hielten. Die ZEIT sprach damals bei- 
spielsweise von einer »Acht Milliarden 
(Dollar) Pleite«. 


Faszination contra Protest 

Trotz allem: Als die 001 am 2. März 1969 
in Toulouse zum ersten Mal in den Him- 
mel stach, genoss sie ein gewaltiges Me- 
dienecho. Der Faszination, die von der 
hochbeinig, schlanken Concorde aus- 
ging, war kaum zu widerstehen. Ihre be- 
stechende Eleganz war auch von einer 
markanten Klappnase mit Visier — not- 
wendig zur Verbesserung des Sichtfelds 
bei Start und Landung - nicht zu beein- 
trächtigen. Die Maschine schien wirklich 


flugzeugclassic.de 03/2009 


ein neues, ja elitäres Zeitalter im Luftver- 
kehr einzuläuten. Im englischen Filton 
absolvierte knapp fünf Wochen später 
die 002 (Kennung G-BSST) ihren Erstflug. 
Beide Maschinen waren auf dem Pariser 
Luftfahrtsalon Ende Mai erstmals öffent- 
lich zu bewundern. Die Flugerprobung 
der Concorde dauerte naturgemäß län- 
ger als üblich: 4400 Stunden. Ehe sie erst- 


ZIIS 


Chef-Testpilot Andre Turcat (links) führte den Erstflug durch und leitete die Flugerpro- 


bung bei Aérospatiale 


mals auf Überschall gehen konnte, waren 
einige Modifikationen erforderlich gewe- 
sen. In erster Linie musste die Regelung 
des Luftdurchsatzes innerhalb der An- 
triebsgondeln optimiert werden. Das 
komplexe Rampensystem im Lufteinlauf 
wurde deshalb um eine Ein- und Aus- 
lassklappe an der Gondelunterseite er- 
gänzt. Das ermöglichte die erhöhte Luft- 
zufuhr bei Start, Landung oder Steigflug 
sowie umgekehrt deren Reduzierung 
beim Stilllegen oder Ausfall eines Trieb- 
werks im Überschallflug. 

Die Schallmauer durchbrach die 001 
erstmals am 1. Oktober 1969 — fast fünf 
Monate nach den Russen. Doch erst als 
die neuen Olympus 593-3B-Triebwerke 
(15767 kp/154,6 kN Schub) verfügbar 
waren, erreichte man am 4. November 
1970 endlich auch Mach 2. Frankreichs 001 
flog an diesem Tag für 53 Minuten mit 
doppelter Schallgeschwindigkeit. Die 
Testflüge fanden weitgehend über See 
statt, um die Lärmbelästigung durch 
Nachbrennerbetrieb und Sonic Boom zu 


mindern. Der Widerstand in der Bevölke- 
rung wuchs trotzdem und mündete bald 
in einen allgemeinen Protest gegen jede 
Art zivilen Überschallflugverkehrs. 


Nur neun Aufträge 

Die vorläufigen Erprobungsresultate 
blieben zwiespältig. Vor allem die gefor- 
derte Reichweite war ohne aufwändige 
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Änderungen nicht erreichbar. Viele da- 
von, etwa ein um 2,59 m längerer Rumpf, 
flossen ab Dezember 1970 in den Bau der. 
beiden Vorserienmaschinen 01 (G-AXDN, 
Erstflug 17.12.1971) und 02 (F-WTSA, 
Erstflug 10.1.1973) ein. Mit dem leiseren, 
raucharmen und schubstärkeren Olym- 
pus 593 Mk 602 (16700 kp/163,8 KN) mit 
digitaler Lufteinlaufkontrolle stand ab 
Ende 1972 endlich das passende Trieb- 
werk zur Verfügung. Parallel dazu 
arbeitete man mit US-Hilfe an einer ver- 
besserten Schubumkehranlage für die Se- 
rienflugzeuge. 

Nach erfolgreichem Abschluss zahl- 
reicher Langstreckentests, die einige 
Rekorde mit sich brachten, besuchte Pro- 
totyp 002 als erste Concorde am 20. Sep- 
tember 1973 die USA. Bereits drei Jahre 
zuvor hatte man die Serienproduktion 
auf vorerst 16 Maschinen begrenzt. Kein 
Wunder, gab es doch damals keinen ein- 
zigen Auftrag für die Concorde! Erst im 
Juli 1972 bestellte Air France vier sowie 
BOAC fünf Maschinen. Aber nur ein 
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Der britische Prototyp 002 stieg erstmals am 


Vierteljahr später zog United ihre Optio- 
nen zurück. TWA, PAN AM und alle an- 
deren potentiellen Käufer folgten. Zu 
hoch waren die Betriebskosten ange- 
sichts der Ölkrise, zu stark der öffentliche 
wie politische Widerstand. So hatte sich 
besonders in den USA längst eine starke 
Anti Concorde-Lobby formiert. Umwelt- 
schutz, Industrie und Regierung zogen 
am selben Strang - wenn auch aus unter- 
schiedlichen Motiven. 


BAC und steuerte die 002 beim Erstflug 


beim Zwischenstopp in Gander, August 1975 
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Brian Trubshaw (links) war verantwortlich für die Flugerprobung bei 
Foto EADS Corporate Heritage 


Die spätere Unglücksmaschine F-WTSC (203) der Air France 


Merospatiale BAC Concorde 


9.4.1969 über Filton in den Himmel 


Liniendienst nach sieben Jahren 

Die erste Serienmaschine, Baunummer 
201 (F-WTSB), ging am 6. Dezember 1973 
an den Start. Wie das Vorserienflugzeug 
02 hatte sie den langen, widerstandsmin- 
dernden Heckkonus sowie einen Schleif- 
sporn, der wegen des hohen Anstellwin- 
kels bei Start und Landung nötig war. Ab 
Frühjahr 1974 stand das Programm erneut 
auf der Kippe, ehe man es Ende März 1976 
in Übereinstimmung mit Frankreich beim 


Foto Air France regulär angeflogen 
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Bau von 16 Serienmaschinen beließ. Mit 
Erteilung der Lufttüchtigkeitszeugnisse 
am 22. Mai und 30. Juni 1975 stand dem 
Einsatz technisch nichts mehr im Wege. 
Aus BOAC und BEA war zwischenzeitlich 
British Airways (BA) geworden, ehe am 
21. Januar 1976 endlich der Liniendienst 
beginnen konnte. Air France und BA 
teten synchron von Paris beziehungsweise 
London aus nach Rio. Ein Überschalltrip 
mit der Concorde war reiner Luxus, den 


Endmontage der Vorserienmaschine 02 sowie eines der ersten 
Serienexemplare in Toulouse 
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Trotz Landeverbots in New York wurde Washington ab 24.5.1976 


Foto BA 


Mit der G-BOAA (204) begann British Airways am 21.1.1976 synchron mit Air France den Überschall-Linienbetrieb 


sich meist nur Jet-Set, Stars und Prominenz 
gönnten. Das zunehmend elitäre Image 
der Maschine stilisierte sie noch stärker 
zum reinen Renommierobjekt-zumal der 
Flugbetrieb nur mit staatlicher Subvention 
möglich blieb. Publikumswirksam plat- 
zierte, letztlich aber unhaltbare Gutachten 
über klimatische Folgen des SST-Betriebs 
hatten die Stimmung schon vorher weiter 
angeheizt. Auch dann noch, als objektiv 
nachgewiesen war, dass Lärm- und Ab- 


Von »Project Horizon« zur B 2707 


In den USA arbeitete Boeing bereits ab 1952 
still und leise am Überschallverkehrsflug. 
Sechs Jahre später waren aus anfänglichen 
Gedankenspielereien erste Projektstudien für 
einen Mach 3 schnellen Langstrecken SST ge- 
worden, die mehr als eine Million Dollar ver- 
schlungen hatten. Sie mündeten in den Basis- 
entwurf Model 733, der anschließend in 
verschiedenen Konfigurationen durchgerechnet 
wurde, Bald gab man schwenkbaren Tragflä- 
chen den Vorzug. Lockheed, mit ähnlichen 
Studien befasst, setzte dagegen auf Deltaflü- 
gel. Richtig Schwung in die Sache kam aber 
erst, als der Bau der späteren Concorde offen- 
sichtlich bevorstand. An einer Zusammenar- 
beit mit den Europäern hatte nie ernsthaft In- 
teresse bestanden - zu unterschiedlich waren 
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Foto BA 


= Getränkehersteller Pepsi ven 1996 eine Concorde der Air France (F-BTSB, 213) 


als Werbeträger 


Ae 


mem 
‚Attrappe der riesigen 2702-200 
Foto Boeing 


die angestrebten Konzepte gewesen. Vom Na- 
tionalstolz einmal ganz abgesehen. Die NASA 
begann 1962 ein entsprechendes Forschungs- 
programm, während im Spätsommer die Federal 
‚Aviation Administration (FAA) der Kennedy Re- 
gierung »Project Horizon« vorschlug - einen 
Steuerfinanzierten Entwicklungsfonds für den 
SST. Als PAN AM dann am 4.6.1963 sechs Op- 
tionen für die Concorde erteilte, geriet Präsi- 
dent Kennedy in Rage und verlangte vom Kon- 
gress die Genehmigung für »Horizon«. Zwei 
Monate später kam es zur ersten Entwicklungs- 
ausschreibung. Doch nur Lockheed und Boeing 
blieben bis zum Schluss im Rennen, das nach 
mehreren Etappen und zahlreichen Änderungen 
der jeweiligen Designs am 31.12.1966 zuguns- 
ten des über 90 m langen Boeing Schwenkflüg- 
lers mit Klappnase endete. Die bald B 2707-200 
genannte Maschine sollte über 300 Passagieren 
Platz bieten, angetrieben von vier General 
Electric GE4/J5 (22670 kp/222,4 kN Schub). 
Im Gegensatz zur Concorde war der umfangrei- 


Fo Aer: via Rhode 


che Einsatz von teurem Titan beim Aufbau der 
Gesamtstruktur notwendig, um die dauerhafte 
Reisegeschwindigkeit von Mach 3 einhalten zu 
können. Den Erstflug plante man für 1970. ` 
Doch die Entwicklungskosten wurden bald kri- 
tisch, weshalb das Schwenkflügeldesign aufge- 
geben wurde. Ab Oktober 1968 konzentrierte 
man sich auf den deutlich kleineren Deltaflüg- 
ler 2707-300 für 234 Passagiere. Trotz der 122 
Optionen für die 2707 wurde sie durch das zu- 
nehmende Umdenken in Öffentlichkeit, Politik 
und Wirtschaft schließlich zum Milliardengrab. 
Obwohl sich Boeing am Rand des finanziellen 
Zusammenbruchs bewegte, bereitete erst die 
Streichung aller Subventionen durch den US 
Kongress am 24.3.1971 der überambitionierten 
2707 den Garaus. Boeings zivile Zukunft lag 
nun im Großraumliner 747. 5 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Ebenfalls nur Attrappe: 2707-300 
Foto Boeing 
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Be, 


KLASSIKER 


gasemissionen der Serienmaschinen weit- 
gehend im vorgeschriebenen Rahmen la- 
gen. Doch der Überschallknall blieb ein 
Problem. Er führte schließlich dazu, dass 
die Concorde nur noch über See schneller 
als Mach 1 flog, 


Später Aufwind 

Juristischer Widerstand in den USA verzö- 
gerte die Aufnahme des Linienverkehrs 
nach New York bis November 1976. 
Erst dann konnte die »Rennstrecke« über 
den Nordatlantik eingeweiht werden. Der 


dem sowjetischen Pendant zur Concorde, erging 
am 26.7.1963 per Regierungsbefehl. Dahinter 
standen Anregungen der GWF (Zivile Luftflot- 
te), die die Entwicklung eines über Mach 2 
schnellen Langstreckenairliners für 121 Flug- 
gäste beinhalteten. Als Antrieb kamen später 
vier Kusnetzow NK-144 Turbofans (maximal 
17500 kp/171,67 kN Schub) zum Einsatz. Im 
Gegensatz zur Concorde hatte die Tu-144 einen 
doppelten Deltaflügel. Der Bau dreier Prototy- 
pen lief 1965 an. Zwei umgebaute MiG-21 mit 


Erstflug der Tu-144 am 31.12.1968 
Foto TASS 
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Nach 16 gebauten Serienflugzeugen endete im Frühjahr 


1979 die Produktion 


Flug von London dorthin dauerte im Re- 
gelfall knapp über drei Stunden. Die Aus- 
weitung des Liniennetzes nach Washing- 
ton, Dallas und Mexico City gelang nur 
zeitweise, zum Teil zusammen mit Braniff 
International Airways. Pläne der BA, re- 
gelmäßig Australien und Asien anzuflie- 
gen, scheiterten 1980 ebenso wie die kurze 
Kooperation mit Singapore Airways. Zwei 
Jahre später drängte man Air France und 
BAallenoch unverkauften Maschinen und 
Ersatzteile zum Symbolpreis auf, ehe im 
August 1982 jegliche staatliche Unterstüt- 


Serienversion Tu-144S 


der Bezeichnung »Analog« oder 21-11 fungier- 
ten als Versuchsträger. Doch der voller Optimis- 
mus nur ein Jahr später vorgesehene Erstflug 
der Tu-144 verzögerte sich bis 31.12.1968. 
Trotzdem war der erste Prototyp (Kennung 
CCCP-68001) Monate vor der Concorde in der 
Luft. Als am 11.5.1970 erstmals sogar Mach 2 
erreicht wurde, hatte der Westen erneut das 
Nachsehen. Zwei Wochen später wurde die 
Maschine dann offiziell in Moskau vorgestellt. 
Längst war im Westen von Industriespionage 
die Rede. »Concordski« nannte man die Tu-144 


Foto BAE Systems 


zung auslief. So blieb auch die Weiterent- 
wicklung zur verbesserten B-Concorde 
Utopie. Trotzdem war nun, nicht zuletzt 
wegen der praktisch geschenkten zusätzli- 
chen Maschinen, so etwas wie Profit mög- 
lich geworden. BA hatte schon im Mai 
1982 die Concorde Division gegründet, die 
verstärkt Charter- und Sonderflüge anbot. 
Zeitweise flog man sogar Liniendienst 
zwischen New York und Miami. Air 
France tat sich zunächst wesentlich schwe- 
rer, ehe auch ihre Flugzeuge für Charte 
agenturen interessant wurden. Die Con- 


Spitzname: »Concordski« 
Die Anweisung zum Bau der Tupolew Tu-144, 


Tu-144LL über Zhukovsky, 1998 Foto NASA 


abfällig. Optisch ähnelte Tupolews SST tatsäch- 
lich stark seinem europäischen Konkurrenten. 
Doch in Wirklichkeit war er ein absolut eigen- 
ständiger Entwurf, der sich grundlegend von 
der Concorde unterschied, Die Erprobung 
brachte offenbar zahlreiche Schwächen zum 
Vorschein, denn das erste Serienmodell Tu- 
1445, von dem bis 1977 zehn Exemplare ent- 
standen, wies nur mehr bedingte Ähnlichkeit 
mit den Prototypen auf. Neben Dimensionen 
und Gewichten hatten sich beispielsweise die 
‚Anordnung der Triebwerke sowie die Form der 


corde kam langsam in den Aufwind, ihr 
elitärer, aber sicherer Betrieb wurde Nor- 
malität. In den 1990er-Jahren hatte sich 
auch der Widerstand weitgehend gelegt. 
Wohl schon deshalb, da es weltweit nur 
diese Handvoll SST gab. Erst 1999 schien 
es kurzzeitig, als ob neu geplante Lärmbe- 
stimmungen der Concorde auf den Pelz 
rücken könnten. Doch dazu kam es nicht. 


Katastrophe bei Gonesse 
Wohl aber zu einem schweren Unglücks- 
fall. Am 25. Juli 2000 platzte der F-BTSC 
(203) beim Überlaststart auf dem Pariser 
Flughafen Charles de Gaulle einer der 
Vorderreifen des linken Hauptfahrwerks, 
nachdem sie Metallstück überrollt hatte. 
Reifenplatzer hatte es immer wieder gege- 
ben, doch diesmal schlugen die Fetzen ei- 
nen Flächentank leck, beschädigten zwei 
Triebwerke und durchtrennten ein Strom- 
kabel. Die Folge war ein verheerendes 
Feuer. Die brennende Maschine stürzte 
kurz vor der Notlandung aufein Hotel bei 
Gonesse. Alle 109 Insassen sowie vier wei- 
tere Menschen fanden den Tod. Kurz da- 
rauf verlor die Concorde ihre Zulassung, 
die Maschinen wurden vorerst stillgelegt. 
Der ernüchternden Unglückanalyse folg- 
ten aufwändige Maßnahmen zur Verbes- 
serung der Sicherheit. Zusammen mit 
EADS entwickelte BAE Systems unter an- 
derem Innenverkleidungen aus Kevlar für 
die Tanks sowie Spezialreifen. 

Ab 5. September 2001 nahm die Con- 
corde wieder ihren Dienst auf. Doch die 


Tragflächen grundlegend geändert. Zudem 
besaß die Maschine nun einziehbare Canards 
und einen stärkeren Antrieb. Am 3.6.1973 
kam es zum Absturz der zweiten Serienma- 
schine während einer Vorführung in Paris, 
der jedoch keine technischen Ursachen hat- 
te. Mit der ab Dezember 1974 entwickelten, 
in nur fünf Exemplaren geflogenen Tu-144D 
sollte ein wirtschaftlicheres Flugzeug ge- 
schaffen werden. Doch die damit verbunde- 
nen Erwartungen blieben unerfüllt. Aeroflot 
nahm die Linienflüge ab Dezember 1975 auf, 
zunächst nur im Frachtbetrieb. Erst zwei 
Jahre später begann der reguläre Passagier- 
dienst. Doch bereits im Mai 1978 endete 
dieser nach zahlreichen Störungen und ei- 
nem schweren Landeunfall. Wirtschaftlich 
zweifelsohne ein Desaster wurde das Tu-144- 
Programm schließlich 1984 offiziell einge- 
stellt. Allerdings reaktivierte man zwischen 
Juni 1996 und April 1999 das letzte Serien- 
exemplar der Tu-144D für Forschungsaufga- 
ben. Umgebaut zur Tu-144LL mit Kusnetsow 
NK-321-Triebwerken flog sie zeitweise für 
die NASA. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Fluggäste standen ihr längst nicht mehr so 
positiv gegenüber. Und als nur Tage 
globale Terrorangst umging, sank die Aus- 
lastung noch weiter, während der Ölpreis 
rasant stieg. Zuletzt war der Trip nach 
New York fast 50mal so teuer wie mit ei- 
nem Billigticket! Die weit fortgeschrittene 
Lebensdauer der Maschinen tat ein Übri- 
ges, so dass man im April 2003 ihre baldi- 
ge Außerdienststellung bekannt gab. 

Mit dem letzten Flug der G-BOAF 
(216) am 26. November 2003 endete die- 
ses so verheißungsvoll begonnene Kapi- 
tel ziviler Luftfahrtgeschichte. Bis dahin 
hatten Bau und Betrieb der Concorde gut 
2,5 Milliarden Pfund Sterling verschlun- 
gen. Vieles davon Steuergelder. Trotz- 
dem: Europas heute boomende Luft- und 
Raumfahrtindustrie wäre kaum denkbar 
gewesen ohne den Schrittmacher Con- 
corde und dessen technische Meisterleis- 
tung. Nicht zuletzt deshalb können heute 
hunderte europäischer Airbusse jährlich 
Millionen Fluggäste über den Atlantik 


Der letzte Flug einer Concorde 
(G-BOAF, 216) fand am 26.11.2003 
von Heathrow nach Filton statt 
Foto Sammlung Autor 


nach New York befördern - auch wenn sie 
dabei deutlich länger als drei Stunden un- 
d. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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US-Deserteur Monti 


MÄRTYRER ODER MARIONETTE? 


J 


Warum ein US-Air-Force-Pilot 


Was bewegte Martin James Monti, als einziger 
Air-Force-Pilot des Zweiten Weltkriegs, zu de- 
sertieren und mit einer Lockheed F-5 direkt 


en kleinen Graslandeplatz bei 

Mailand hat US-Air-Force-Pi- 

lot Martin James Monti auf 

seiner Karte von Hand einge- 

kreist. Nur zu genau weiß der 
-jährige Second Lieutenant, dass die- 
Fleckchen Land gleich hinter den 
feindlichen Linien liegt. Seine amerikani- 
schen Kameraden auf dem italienischen 
Stützpunkt Pomigliano indes lässt Mon- 
ti an diesem 13. Oktober 1944 im offizi 
len Glauben, er wolle die Lockheed F-5E 
(Aufklärerversion der P-38) nur zu einem 
zweistündigen Motorprüfflug starten. 
Als er mit dem Fotoaufklärer, Werk- 
Nummer 44-23725, Punkt 12.29 Uhr ab- 
hebt, wird aus dem »Testflug« die Flucht 
nach vorne. 

Doch wie konnte es soweit kommen, 
dass ein Pilot der US-Luftwaffe desertiert 
und sich freiwillig den Nationalsozialis- 
ten anschließt? Warum überlässt man 
dem jungen Piloten einfach eine F-5E zum 
Motorprüfflug, stellt ihm keine Fragen? 

Wenn man den Lebensweg des Martin 
James Monti nachzeichnet, stößt man auf 
eine höchst holprige Jugend. 1921 als 
Sohn eines italienisch-schweizerischen 
Vaters und einer deutschen Mutter in St. 
Louis, Missouri, geboren, wuchs Monti 
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Warum lief der Amerikaner Martin Monti 

zu den Deutschen über? Dieses Zeitungs- 
foto entstand, nachdem er des 21-fachen 
Verrats für schuldig befunden worden war 


bei der Wehrmacht zu landen? War es jugend- 
licher Eifer, religiöser Fanatismus oder handel- 
te es sich doch nur um einen Hochstapler? 


in einem extrem orthodox*katholisch ge- 
prägten Umfeld auf: Staatliche Schulen 
waren tabu, als Lesestoff für den jungen 
Monti dienten Unmengen religiöser 
Magazine und Zeitungen und die von 
Franklin D. Roosevelt 1933 als »New 
Deal« eingeführten Wirtschafts- und So- 
zialreformen wurden verachtet. Als 
Monti dazu noch in die Fänge eines auf- 
sextremen Priesters ge- 
hismus und die Nazis 
als »Vorreiter im Kampf gegen die Übel 
des Kommunismus« galten, war es um 
Monti geschehen. Er entwickelte eine 
extreme Abneigung gegen alles, was 
irgendwie nach Kommunismus, dem 
»wahren Feind des Christentums«, roch. 
Zur Einberufung meldete sich Monti 
Ende August 1942, ein halbes Jahr nach 
dem japanischen Überfall auf Pearl Har- 
bor. Ob Martin Monti überhaupt vorhatte 
zu dienen, ist nicht überliefert. Vermutlich 
wollte er seine Muskeln spielen lassen 
und schauen, ob er den körperlichen An- 
forderungen gewachsen sein würde. 
Gelandet ist Monti als Fliegerkadett 
bei der USAAF. Nach der Grundaus- 
bildung geht es ab ins Cockpit. Im März 
1943 beendete er die Ausbildung - doch 
während andere Schüler den Lehrgang 


Die von Monti geflogene F-5E im für Beuteflugzeuge üblichen gelben Teilanstrich. Unterhalb der Seriennummer 
befand sich eine weitere Zahlenreihe, deren Bedeutung ungeklärt ist, genauso wie das rechts davon aufgemalte Emblem 


sa 


(nen überli 


Zeichnung H. Ringlstetter 
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Einen guten Fang gelandet: Weil Monti sich gleich mit seiner Lockheed F-5E von der USAAF absetzte, freuten sich die Deutschen mit 
ihren Verbündeten (hier italienisches Luftwaffenpersonal) über die so gut wie fabrikneue »Lightning« 


als Leutnant abschließen, verlässt Monti 
den Kurs mit dem niedrigeren Dienstgrad 
eines Flight Officer. In einer Bell P-39 
schult er als Jagdpilot, darf dann in die 
Lockheed Lightning. Im August 1944 raus 
aus den USA, zum Einsatz nach Karatschi 
als Second Lieutenant bei der 14th Air 
Force. Die strenge Piloten-Ausbildung 
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hatte Montis Gesinnung nicht geändert, 
im Gegenteil: Am 1. Oktober 1944 deser- 
tierte er in Britisch-Indien, in einer Cur- 
tiss Commando ging es nach Kairo. 


Lufttaxiunternehmen USAAF 
Und die US-Air Force machte es ihm 
nicht allzu schwer, brachte ihn hin, wo- 


hin er wollte: Nur drei Tage später lande- 
te Monti in Neapel. Weiter ging es auf 
den Luftwaffenstützpunkt Foggia, wo 
Monti auf seine Militär-Klassenkamera- 
den traf. Denen erklärte Monti vollmun- 
dig, dass er sich ihrer Einheit, der 82nd 
Fighter Group, anschließen wolle — ein 
Gedanke, der fern jeglicher Realität lag. 
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US-Deserteur Monti 


Etiketten-Schwindel: Die Lockheed F-5E war noch relativ neu, als Monti sich mit ihr aus dem Staub machte. Aber trotz neuer Kenn- 
zeichnung wurden die letzten vier Stellen der original-Serien- Nr. 44-23725 an beiden Seiten des Kamerabugs beibehalten 


Gegenüber den Flugbetriebsverantwort- 
lichen war Monti schon einen Schritt 
weiter und behauptete, als Mitglied die- 
ser Fighter Group benötige er nun die 
Freigabe zum Fliegen einer F-5E. Nie- 
mand schöpfte Verdacht, anstandslos 
wurden ihm die Formblätter ausgehän- 
digt - Ordnung muss schließlich sein. 
Und plausibel klang Montis Vorhaben ja 
auch: Er wollte eine frisch nach Italien 
verschiffte F5E probefliegen, die Moto- 
ren testen. Monti schnappte sich Gurt- 
zeug und Fallschirm, er ließ sich nichts 
anmerken. »Er wirkte sehr professio- 
nell«, sagte ein Zeuge später. Kein Wun- 
der, dass ihn niemand hinderte, sich an 
diesem 13. Oktober per Flugzeug aus 
dem Staub zu machen ... 


Blitz mit 
Balkenkreuz: 
Kurz nachdem die 
»Lightning« in 
deutsche Hände 
fiel, bekam sie erst 
einmal neue 
Markierungen 
verpasst. Derweil 
ging ihr einstiger 
Pilot im Reichs- 
Rundfunk auf 
Sendung - ganz 
im Dienste der 
Kriegspropaganda 
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Martin Monti zögerte nicht lange, er 
flog den Platz bei Mailand direkt an und 
landete dort- zur völligen Überraschung 
der verdutzten Italiener und Deutschen. 


Zur Begrüßung schießt man 

auf den Deserteur 

Als er das Gurtzeug löste und das Cock- 
pit verließ, hätte die Geschichte an dieser 
Stelle zu Ende sein können: Einer der 
deutschen Soldaten schoss auf den Pilo- 
ten. Doch so schnell sollte Monti nicht zu 
dem Märtyrer werden, den er sich ausge- 
malt hatte. Die Schüsse verfehlten ihn. 
Weil die Deutschen an ein Täuschungs- 
manöver glaubten, verfrachteten sie ihn 
in die Auswertestelle West nach Oberur- 
sel bei Frankfurt. Bis Ende Oktober wur- 


de Monti wieder und wieder vernom- 
men, auch vom Verhör-Spezialisten 
Hanns Scharff. Erstaunen bei den deut- 
schen Befragern: Der einzige amerikani- 
sche Pilot, der je desertiert war, bot wie- 
derholt der Wehrmacht seine Dienste an. 

Schon am 14. Oktober erließ die 
USAAF Haftbefehl gegen Monti, die 
Deutschen handelten nach der Devise: 
Nun erst recht! Denn für Rundfunkpro- 
paganda kam der US-Überläufer wie ge- 
rufen. Und als »Martin Weithaupt«.- 
Monti hatte inzwischen den Mädchen- 
namen seiner Mutter angenommen - ließ 
sich auch im Radio Karriere machen. Zu-, 
mal ihm begehrte Lebensmittelmarken 
und ein Vorschuss auf spätere Entloh- 
nung zugesteckt wurden. 


Wäi 
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Zirkusnummer: Die im schneebedeckten Greifswald abgestellte F-5E des Deserteur Martin Monti wird von deutschem Personal unter- 
sucht. Die erbeutete »Lightning« wurde der 2./Versuchsverband OKL zugewiesen und erhielt deutsche Hoheitsabzeichen. Unterseiten 
und Leitwerke wurden zum Eigenschutz gelb gespritzt. Mit dem Verbandskennzeichen T9+MK kam die Lightning zum »Wanderzirkus 


Rosarius«, der erbeutete alliierte Flugzeuge auf deutsche Fliegerhorste flog (mehr dazu auf der nächsten Doppelseite) 


Ende November ging Monti auf Sen- 
dung, im Auftrag der Standarte Kurt Eg- 
gers, dem Propagandaarm der Waffen- 
SS. Weil sich Mildred Gillars, als »Axis 
Sally« eine der bekanntesten Nazi-Rund- 
funksprecherinnen, dagegen sträubte, 
Tür an Tür mit Monti zusammenzuarbei- 
ten, gab man ihren Wünschen nach. Auch 
sonst gab man Monti nicht uneinge- 
schränkt freie Fahrt: Ein eigenes Radio- 
programm für ihn war nicht vorgesehen, 
vielmehr setzte man ihn zu Diskussionen 
an den runden Tisch, wo eine Vielzahl 


Bodenpersonal der Luftwaffe schiebt die auf Tour befindliche T9+MK in einen Schutzbau in Greifswald oder mëi 
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von Rednern über die Alliierten herzog. 
Für Monti war das Radio eine willkom- 
mene Plattform, seine Ergüsse über den 
Äther zu schicken, wie Gott die Kommu- 
nisten strafen würde. Sein Vision: Er füh- 
le sich als Märtyrer in einem Kreuzzug, 
der den ungläubigen Roosevelt vernich- 
ten würde, der Amerika auf einen Weg in 
Hölle und Verdammnis führe. 


Der Deserteur diskutiert 


Zwar zweifelten einige Deutschen noch, 
ob Monti nun doch ein amerikanischer 


a = 


Agent sei, doch viele aus seinem Umfeld 
wiegelten ab: Dafür sei er nicht intelligent 
genug. Mit grandiosen Fantastereien trat 
Monti an seine Vorgesetzten heran: Ame- 
rikanische Kriegsgefangene sollten ge- 
meinsam mit den Deutschen gegen die 
Russen eingesetzt werden. Zudem ver- 
fasste er ein antikommunistisches Flug- 
blatt, das die Deutschen an die alliierten 
Kriegsgefangenen verteilten. Unterdessen 
wurde er von Diskussionsrunde zu Dis- 
kussionsrunde gereicht und im April 1945 
in eine komplette Uniform der Waffen-SS 


licherweise auch Husum 
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BIETE (us Deserteur Monti 


gesteckt, zusammen mit zahlreichen Auf- 
trägen für Rundfunksendungen und Rei- 
sen - auch in die italienischen Alpen. 
Seltsam mutet es heute an, dass Martin 
Monti Mitte Mai 1945 in das von den Ame- 
rikanern besetzte Gebiet in Italien wechsel- 
te - bekleidet mit einer USAAF-Uniform 
und umgeschnallter Walther P38, der Stan- 
dardpistole der Wehrmacht. Als seine Tar- 
nung aufzufliegen drohte, erzählte er, nach 
seinem Abschuss hinter den feindlichen 
Linien von italienischen Partisanen unter- 
stützt worden zu sein, die ihn mit der Uni- 
form und der Waffe ausgestattet hätten. 
Seine Ausreden verhalfen dem Hoch- 
stapler Monti diesmal nicht zur Flucht, 
am 14. Mai wurde er verhaftet. Konfron- 
tiert mit Beschuldigungen wegen Versto- 
Bes gegen die Kriegsgesetze, begann er 
umzuschwenken. Monti tischte eine an- 
dere, weit hergeholte Geschichte auf: Er 
wäre in Kriegsgefangenschaft gewesen, 


Die von Monti entwendete Lockheed F-5E 
(bzw. P-38) war nicht die einzige Maschine 
dieses Typs, die in intaktem Zustand von der 
Luftwaffe erbeutet worden war. Doch sicher- 
lich war es die erste Fotoaufklärerversion 
F-5, die in deutsche Hände fiel. Besonders 
die Kameraeinbauten müssen auf deutscher 
Seite goßes Interesse erweckt haben. Bei 
der Lockheed F-5E, Ser.-Nr. 44-23725 han- 
delte es sich um ein praktisch fabrikneues, 
komplett silberfarben gehaltenes Flugzeug, 
das sich bei der 354th Air Service Squadron 
befand, als Monti am 13. Oktober 1944 in 
Pommigliano auftauchte. 


OBEN Der berühmte Staffelkapitän des 
»Zirkus Rosarius«, Hauptmann »Ted« 
Rosarius (links), auf der Tragfläche der 
P-51B Mustang, T9+CK sitzend, im 
Gespräch mit einem seiner Piloten in 
Göttingen im Sommer 1944 


em 


Martin J. Montis Lockheed F-5E im Wanderzirkus 


konnte allerdings keine Namen von Mit- 
gefangenen nennen. Am 6. August 1945 
begann das Kriegsgerichtsverfahren ge- 
gen ihn. Seltsamerweise ließ das Gericht 
Monti sich selbst verteidigen, der wieder- 
um gestand auch diesmal seine Fahnen- 
flucht nicht ein, sondern erzählte die Ge- 
schichte vom Abschuss. Trotz dieser an 
den Haaren herbeigezogenen Aussage 
wurde er lediglich für unerlaubtes Ent- 
fernen von der Truppe schuldig gespro- 
chen. Und der Unterschlagung einer 
F-5E. Desertion? Fehlanzeige. Strafmaß: 
Er wurde unter Verlust aller Bezüge un- 
ehrenhaft aus dem Dienst entlassen und 
zu 15 Jahren Zwangsarbeit verurteilt. 


Unreif, unfähig und fanatisch 

Noch seltsamer war, dass Monti am 
4. Februar 1946 von US-Präsident Harry 
Truman begnadigt wurde und die restli- 
che Haftstrafe erlassen hielt, unter einer 


Trotz ihrer Kameraausrüstung sind keine 
Unterlagen darüber vorhanden, ob die Maschi- 
ne in Rechlin ausgewertet wurde. Sie scheint 
zur 2./Versuchsverband OKL gekommen zu 
sein, die besser unter dem Namen »Zirkus Ro- 
sarius«, nach ihrem Staffelkapitän Hauptmann 
»Ted« Rosarius, bekannt war. Um Piloten und 
Flugzeug vor eigenen Luftwaffen-Jägern zu 
schützen, waren Leitwerk und Unterseiten der 
Lightning gelb gestrichen, als Verbandskenn- 
zeichen erhielt sie T9+MK. 

Die F-5E T9+MK schloss sich dem »Wander- 
zirkus« an, zu sehen war sie bei mehreren 
Luftwaffeneinheiten und Fliegerhorsten bis 
‚April 1945. Der Zusammenbruch Deutschlands 
zwang die Einheit, von Göttingen in den Sü- 
den nach Bad Wörishofen in der Nähe Kauf- 
beurens auszuweichen. Dort wurde auch die 
2./Versuchsverband am 19. April 1945 aufge- 
löst. Die einzigen in Bad Wörishofen aufge- 
fundenen Flugzeuge des »Zirkus Rosarius« wa- 
ren die aufgegebene Spitfire Mk. IX, T9+EK 
und die P-47D Thunderbolt, T9+FK. 


RECHTS UNTEN Martin Montis P-38 F-5E 
wieder in Händen der Amerikaner - an 
ihrem letzten Landeort auf dem kleinen 
Segelflugplatz in Schwangau bei Füssen. 
Die Tatsache, dass der linke Propeller 
unbeschädigt ist, während mindestens 
eines der rechten Propellerblätter verbo- 
gen ist sowie das eingeknickte Bugfahr- 
werk lassen darauf schließen, dass die 
Graspiste in Schwangau für das Gewicht 
der Maschine nicht ausreichte und sie im 
weichen Boden stecken blieb 


Voraussetzung: Er müsse als Gefreiter in 
die US Army eintreten. Die Urkunde 
selbst ist heute nicht mehr auffindbar; sie 
könnte bei einem Brand in einem ameri- 
kanischen Militärarchiv in den 1970er- 
Jahren vernichtet worden sein. 

Doch ein Spezialermittler der US Ar- 
mee deckte auf, dass es sich bei Monti 
und dem propagandistischen Radio-Mit- 
arbeiter Martin Weithaupt um dieselbe 
Person handelte. Somit wurde der einsti- 
ge Deserteur am 18. September 1946 er- 
neut festgenommen, im Januar 1948 aus 
der US-Army entlassen und ein Jahr spä- 
ter wegen Verrats vor Gericht gestellt. 

Warum aus Martin Monti der fanati- 
sche, kaum zu bremsende Deserteur wur- 
de, kann heute letztendlich nur vermutet 
werden. Dass schon in dessen Jugend die 
Weichen gestellt wurde, scheint eine psy- 
chiatrische Diagnose zu untermauern, die 
vor Gericht herangezogen wurde. Sie gibt 


Sí ss Monti seinen jugendlichen 
Überschwang nie überwinden konnte, 
denn es handle sich bei ihm um eine »ex- 
trem narzisstische, unreife [...] Person, die 
[...] unfähig ist, sich als erwachsener 
Mann fühlen zu können.« Zusammen mit 
der ideologischen Gesinnung in Form von 
»religiösem und politischem Fanatismus« 
eine höchst brisante Mischung, die Monti 
-dessen Intelligenzquotient übrigens weit 
überdurchschnittlich war - zum Fahnen- 
flüchtigen mit extremen Ansichten mutie- 
ren ließ. Voll Zurechnungs- und verhand- 
lungsfähig sei er, entsprechend fiel das 
Urteil aus: 25 Jahre Haft, dazu eine Geld- 
strafe in Höhe von 10000 US-Dollar. 

1968 wurde er freigelassen. Bis heute 
ist Martin J. Monti der einzige amerikani- 
sche Staatsbürger, der sich des Verrats für 
schuldig bekannt hat. Martin James Mon- 
tistarb im Jahr 2000. 

MARSHALL WAINWRIGHT 


LINKS Zwei Gls be- 
trachten die P-38 in 
Schwangau vom 
Leitwerk aus. Das Bild 
zeigt deutlich die 
Beschädigung, die die 
beiden Seitenflossen 
bei der Berührung mit 
dem Boden davonge- 
tragen haben. Dies 
spricht auch gegen die 
Theorie, dass der Pilot 
versucht hat, die Ma- 
schine bei der Lan- 
dung zu demolieren 
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Ende des Versteck- 
spiels: Im Januar 
1949 wird Martin 

Monti in den 
Gerichtssaal 
geführt, wo er sich 
wegen Verrats 
verantworten muss. 
Bei einem Prozess 
drei Jahre zuvor 
kam er noch mit 
einer Begnadigung 
davon, doch 
diesmal soliten es 
25 Jahre Haft und 
10000 US-Dollar 
Geldstrafe sein 

Alle Fotos Wainwright 


Souvenir: 1st Lieutenant Roland Wright von der 364th Fighter Squadron, 357th Fighter 
Group, posiert im Mai 1945 im Cockpit der T9+MK in Schwangau. Wright war Nachzüg- 
ler bei der 364th, schoss allerdings noch während der letzten Kriegstage eine Bf 109 
und eine Me 262 ab. Souvenirjäger haben bereits ihre Spuren an der F-5E hinterlassen, 
und die USAAF hatte nichts unternommen, die Maschine zu bergen 


Ob Montis F-5 in Bad Wörishofen war, ist 
nicht bekannt. Definitiv wurde sie aber auf 
den kleinen Segelflugplatz nach Schwangau 
bei Füssen geflogen. Zwar ist oft vermutet 


` worden, dass der Luftwaffenpilot bewusst 


versucht habe, die Maschine bei der Landung 
zu demolieren, doch bei genauer Betrachtung 
der verfügbaren Fotos zeigt sich, dass dies 
unwahrscheinlich ist. Denn die dortige Piste 
ist für die Maschine nicht geeignet, sie kam 
im weichen Boden abrupt zum Stehen. Das 
rechte Rad versank fast vollständig in der 
Erde, und dadurch erhielten die Propeller 
Bodenberührung, wobei sich mindestens ein 


Blatt verbog. Die Schäden an den beiden 
Seitenleitwerken dürften auf Bodenkontakt 
beim Abfangen oder beim Pflügen durch 
unebenes Terrain zurückzuführen sein. 
Seltsamerweise scheint dabei auch der lin- 
ke Reifen geplatzt zu sein. 

Warum die F-5E überhaupt nach Schwan- 
gau flog, ist nicht bekannt. Vielleicht wollte 
der Pilot einfach so nahe wie möglich nach 
Hause gelangen. Die USAAF hat keinen Ver- 
such zum Bergen des Flugzeugs unternom- 
men. Darum kümmerten sich dann deutsche 
Schrotthändler ... 

Richard Chapman 
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Die sehr elegante Concorde abgestellt auf dem Vorfeld 
Alle Fotos Othmar Hellinger/Modell Revell 1:144 gebaut von Wolfgang Valenta, PMC Erding 


Literatur 


umstrittenste Flugzeug in der Zivil- 

luftfahrt bleibt wohl das Überschall- 
verkehrsflugzeug Concorde, die in Ge- 
meinschaftsarbeit von der französischen 
A6rospatial und der britischen BAC im 
Laufe der 1960er-Jahre entstand. Der ers- 
te Prototyp mit der Seriennummer 001, 
F-WTSS, hob am 2. März 1969 von der 
Startbahn in Toulouse ab (siehe auch Be- 
richt Seite 48). 


D: wohl spektakulärste und auch 


Concorde Air France 
von Heller in 1:72 
Preis: 49,99 EUR 


Auf dem Modellmarkt erschien die Con- 
corde um 1970 von Airfix im Maßstab 
1:144, gefolgt von Revell im gleichen Maß- 
stab, Heller kam in 1:125 in die Läden und 
wenig später ein Kartonmodell in 1:100 
der Firma Schreiber Modellbogen (AUE- 
Verlag). Verschiedene Fertigmodelle stan- 
den damals auch in Reisebüros und bei 
Fluggesellschaften auf den Schreibtischen. 
Vor einigen Jahren erhörten die Firmen 
Airfix und danach Heller die Modellbau- 


Concorde 
Motorbuch Verlag 
Hans-Jürgen Becker 
Deutsch, 144 Seiten 
Preis: 19,90 EUR 


er und brachten den formschönen Flieger 


Concorde British im Maßstab 1:72 auf den Markt. Das ferti- 


Airways von Airfix ge Modell wirkt mit seinen fast 87 Zenti- 
in 1:144 meter Länge sehr imposant! Die Karton- 
Preis: 24,99 EUR modellbauer Ralph Currell und Erik te Concorde - 

TE ker Groen konstruierten in 1:144 einen Ikone des zivilen 
Modellbogen der Concorde, der in unter- Überschallflugs 
schiedlichen Bemalungen im Internet kos- Frederic Beniada 

` tenlos für den Download zur Verfügung Michel Fraile 
mera ` 


Delius Klasing Verlag 
Deutsch, 184 Seiten 
Preis: 49,99 EUR 


steht. Die tschechische Kartonmodellbau- 
zeitschrift ABC hatte vor Monaten einen 
Bogen der Pepsi-Concorde in 1:100 als Bei- 
lage im Heft. Hier und da ist dieses Heft 
noch erhältlich. 


Concorde Air France 
von Revell in 1:144 
Kombi-Pack mit 
Kleber, Werkzeug 
und Farben 

Preis: 42,99 EUR 


Gut zu erkennen: Die weinglasförmigen 
Flügel 
OTHMAR HELLINGER 


Concorde 
EE als 


i Fe rtigmodell 

as nebenstehende Fertigmodell der Firma Hogan 

rm. | pepsı lings Die-Cast ist im Maßstab 1:200, ein Metall- 

pt o =# vollmodell mit echten Gummireifen und hat ei- 

Ss t nen Akrylständer. Das Modell ist im Shop des Besu- 

cherparks am Flughafen München zum Preis von 

100,00 EUR erhältlich. Auf Anfrage können Fertigmo- 
delle auch in anderen Maßstäben bezogen werden. 

Fotos Firma Socatec via Florian Morasch, 

Flughafen München GmbH 


Tach airways 


Concorde PEPSI 
F-BTSD Air France 
von Currell in 1:144 
Kartonmodell: freier 
Download aus dem 
Internet 
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JU 88A-1 
»BATTLE OF BRITAIN« 
VON REVELL 1:32 


Sensation 2008 


in schöneres Geschenk hätten sich 
= Modellbauer kaum vorstellen kön- 
nen: Kurz vor Weihnachten 2008 er- 
schien endlich die lang ersehnte Ju 88A-1 
von Revell im Großmaßstab 1:32. Die 281 
sauber gefertigten Teile der Ju 88 vertei- 
len sich auf 14 Spritzlinge, die in grauem 
und transparentem Kunststoff ausge- 
führt sind. Mit sehr feinen, vertieften 
Gravuren zeigen sich die detaillierten 
Oberflächen. Alle Ruderflächen können 
in verschiedenen Stellungen angebaut 
werden, Allein das äußerst umfangreich 
gestaltete Cockpit besteht aus zirka 80 
Teilen. Sogar die Signalpistole vergaß 
man nicht. Der sehr gut gedruckte Decal- 
bogen lässt den Bau von je einer Maschi- 
ne des KG 54 und KG 30 zu. Nach Ausle- 
gung und Aufteilung der Bauteile zu 
urteilen, wird es in der Zukunft bestimmt 
einige Varianten der Ju 88 in diesem 
Maßstab geben, vorrangig die Ju 88A-4. 
Ein ausführlicher Baubericht folgt in 

einer der nächsten Ausgaben. 
OTHMAR HELLINGER 


VEER 
Spritzrahmen mit Motorteilen 
Foto Othmar Hellinger 
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Spritzrahmen mit Antenne und Signalpistole 
Foto Othmar Hellinger 


Foto Revell AG 


Modellbausatz 


metz 


Literatur 
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Junkers Ju88A-1 
»Battle of Britain« 


Ep 


Im Detail - Junkers Spritzgussbausatz 
Ju 88 Teil 1, von Revell in 1:32 
Waldemar Trojca, Kit-Nr. 04728 
VDM Verlag, 2004 Einzelteile: 281 
Softcover, 80 Seiten Länge: 453 mm 


Preis: ca. 18,- € Spannweite: 571 mm 
Neue Bausatzform! 


Preis: 39,99 € 


Foto Revell AG 
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Sea King 


Modellbausätze 


SH-3H Seaking 
Hasegawa 1:48 PT-1 
von Revell (zurzeit 
nicht erhältlich) 


Das alte Revell- 
Deckelcover 


Die SH-3H ist mit dünnem Draht an das Flugdeck verzurrt 


Literatur 


essen 


H-3 Sea King in 
action No. 150 

Al Adcock 
Squadron/Signal Publ. 
Softcover, 58 Seiten 
Preis: 13,50 € 

ISBN: 0-89747-330-2 


Modell und Fotos Hubert Ortinger 


SIKORSKY S-61 (SH-3 SEA KING) IN 1:48 VON REVELL 


Aus Meisterhand 


sehen: die Sitze mit den Gurten 
UNTEN Der angeklappte Heckrotor 
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OBEN Durch die Verglasung sehr gut zu 


S-61 gründet sich auf Anforderun- 

gen der US-Marine, U-Boote nur 
von einem statt zwei Helis aufspüren 
und bekämpfen zu lassen. Unter der Be- 
zeichnung XHSS-2 flog der mit zwei Tur- 
binentriebwerken angetriebene Prototyp 
erstmals am 11. März 1959. Nach zwei 
Jahren fliegerischen Tests übernahm die 
US Navy-Prüfungskommission das erste 
Serienmuster für umfangreiche Erpro- 
bungsflüge. Der nunmehr offiziell als Sea 
King bezeichnete Helikopter wurde von 
den Streitkräften, abgesehen von stärke- 
ren Triebwerken, fast unverändert über- 
nommen und erfuhr im Zuge des Stan- 
dardisierungsprogramms 1962 eine neue 
Kennung: Aus HSS-2 wurde SH-3! 


ZC in einem: Sikorskys Entwurf des 


Der Seaking mit dem 
Trägerdeckausschnitt 


Hubert Ortinger, der Gewinner des 
Revell Modellbauwettbewerbs »Scale 
Award 2008«, verdanken wir dieses wun- 
derbare Modell der SH-3H von der Ein- 
heit HS-10 »Taskmaster«. Er setzte den 
Hubschrauber mit beigeklapptem Heck 
und angelegten Rotorblättern auf einem 
Trägerdeckausschnitt in Szene. Mit viel 
Liebe zum Detail ergänzte er den Modell- 
bausatz mit selbst gefertigten Teilen wie 
Hebel und Schalter im Cockpit, Lüf- 
tungsgitter aus Drahtgewebe und vielem 
mehr. Die Farbgebung basiert auf der 
Bauanleitung und der Rest auf Farbfotos 
aus der Literatur. Die Basis entstand aus 
Profilleisten, auf die eine abgeschrägte 
Deckplatte aufgesetzt wurde. 

OTHMAR HELLINGER 


Gut zu erkennen: die Verzurrung der 
Rotorblätter 


SEAHAWK MK. 100/101 VON TRUMPETER IN 1:48 


Die Seahawk mit geöffneter Cockpithaube 


rumpeter hat sich mit der Hawker/ 
TH Seahawk Mk. 

100/101 eines unscheinbaren, aber 
sehr schönen Vorbildes angenommen. Die 
89 Bauteile sind stabil und gratfrei ge- 
spritzt, sehr sinnvoll aufgeteilt sowie bei- 
spielhaft detailliert. Das Cockpit besteht 
aus vielen Teilen wie Sitzwanne, neunteili- 
gem Sitz, Gurten aus Ätzteilen und einer 
fotofilmunterlegten Instrumentenkonsole. 
Das stabile Fahrwerk sichert eine gute 
Standfestigkeit. Am Flügel lassen sich die 
inneren Ruderflächen entweder als Lande- 


Literatur 


Zeit abstumpfte 


Sea Hawk Mk.100/ 
101 F-40 Flugzeuge 
der BW Siegfried 
Wache, Softcover, 28 
Seiten, A4, ca. 100 
S/W- und Farbfotos, 
Preis: ca. 10,00 € 
ISBN: 3-935761-05-8 


zeen: EE 


Kommentar 
Hawker Sea Hawk, Plastik-Spritz- 
Warpaint No. 29 gussbausatz, 
Tony Buttler 89 Teile, 
Softcover, 40 Seiten, Decals für + 


Risse, Farbzeichnun- zwei Flugzeuge + 
gen, viele Fotos = 
Preis: ca. 18,00 € 
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Bewertung 
+ Bauteile beispielhaft detailliert 
+ stabil und gratfrei gespritzt 


Fotos und Modell Harald Ziewe 


klappen oder als Luftbremsen darstellen. 
Pluspunkt: Die Maschine lässt sich durch 
Außentanks und Raketen »aufrüsten«. Mi- 
nuspunkt: Die Cockpithaube stimmt nicht 
konturengenau mit der Frontverglasung 
überein. Kompromi: lan stellt die Hau- 
be im geöffneten Zustand dar. Die hervor- 
ragend gedruckten Decals ermöglichen 
den Bau von zwei Flugzeugen der Bundes- 
marine und einer der indischen Marine. 
Ein recht empfehlenswerter Bausatz des 
chinesischen Herstellers. 
HARALDZIEWE/OTHMARHELLINGER 


Im Original hatte die Seahawk einen 
glänzenden Anstrich, der erst mit der 


- SEAHAWK MK. 100/101 
Maßstab 1:48, 
Hersteller Trumpeter 


hervorragend gedruckten Decals 
Vielteiliges Cockpit, Ätzteile, Instrumentenbrett fotofilmunterlegt 
zwei Varianten möglich 

Zusatz: Außentanks und ein Satz Raketen 

Cockpithaube nicht konturgenau mit der Frontverglasung 


MI MODELLBAU-NEWS 


1:48. Die Bünder 
Firma bringt eine 
traumhaft aus neuen 
Werkzeugen gefer- 
tigte Mosquito mit FE á 
222 Teilen auf den Ch | 
Markt. Beeindruckend: viele Details wie etwa 

an beiden Motoren, umfangreiches Cockpit 

und Fahrwerk, Die Oberflächen der Bauteile 

sind mit feinen, vertieften Gravuren sehr gut 

gestaltet. Mit den wunderbar gedruckten 

Decals lassen sich drei Maschinen der Royal 

Air Force bauen. Preis: 19,99 €. 

Supermodel/Fal 


"| HS-429 a. Kfz, 305 305 ER | 


3 TonsTruck 1:48 | 


ler. HS-129 und 
Kfz.305 3ton Truck 
in 1:48, Der italieni- 
sche Hersteller hat 
nach der Fiat CR.42 
jetzt einen Kombikit 
mit der HS-129 
heraus gebracht, die der alten Esci-Form 
entstammt. Der Lkw kommt dem Kit nach von 
Tamiya. Vier verschiedene Varianten sind 
möglich. Preis: 27,79 € 
Special Hobby: Mit D 
der P-39Q in 1:32 
hat der tsche- 
chische Hersteller 
die letzte Variante 
dieser ungewöhnli- 
chen Maschine auf 
den Modellmarkt 
‚gebracht. Die Teile sind sauber ausgeführt und 
die Oberflächen mit vertieften Gravuren verse- 
hen. Beiliegende Resin- und Ätzteile verfeinern 
den Kit. Mit den umfangreich gedruckten 
Decals lassen sich vier Maschinen der USAAF 
im Pazifik bauen. Preis:-ca. 58,00 € 
Dragon/Dickie- E Eë 
Tamiya: Die asiati- 

sche Firma bringt ga 
eine Version der Bean 
Ta152H-0 von Willi PAi Reigi 
Reschke des JG 301 Lee ZUM 
auf den Markt. Das FE 
sehr detaillierte Modell besteht aus zahlreichen 
Teilen, die sauber gefertigt und mit feinen, 
vertieften Gravuren versehen sind. Eine natur- 
getreue Motornachbildung ziert das Modell. 
Preis: 39,99 € 


Special Hobby: Der 
tschechische Her- 
steller hat in einer 
limitierten Edition die 
Fw 190A#6 in 1:48 
vom noch lebenden 
Jagdflieger Hajo 
Herrmann aufgelegt. 
Die Fw 190 kommt 
von Eduard, ist mit den persönlichen Decals, 
einer Resin-Büste des Jagdfliegers und einem 
signierten Poster versehen. Etwas ganz 
Besonderes für die Modellsammiler. 

Preis: ca. 70,- €. 
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Anzeigen 


Pilotenausrüstungen Blohm & Voss Bv 238 Vey 
be? Steuerknüppel Die Geschichte der Blohm & 
> Flugzeugteile Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größ Flugzeug 
SHOW wird in dieser umfassender 
Geschenkideen aus Dokumentation erstmals lü- 
HUN s Sammlungsauflösung « ckenlos dargestellt. 
NER bi g völlig unbekann; 
g 4 te Details dieses Flugzeugrie- 
200 www.jet-aeroparts.de sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
Zu den besten Airshows der Welt sowie durch einzigartige und 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. ? spannende Zeitzeugı SES 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 4 te untermauert werden. 


den historischen De ideckern über % ae: 
e waroiras vis zu den modernsten sets! BÜCHER & FOTOS Die ale e Vernichtung 


Zivil- und Militärluftfahrt E ~ 
Sunn Fun Airshow 14:30 und 14:40 Uhr, der 
Florida-kighlights mit Kennedy space center | var 06 PLUS FARBFOTO s Se auf dem Schaalsee liegen- 
Lakeland, USA — 19.04.-27.04.09 - GRATIS - den By 238 VI, wird qua; 
zu otage ur € 1.244 Gregor R. Heinrich SÉ im Minutentakt, anhand d 
Dre Originaleinsatzberichtes 
erosalon 7 Wegberg e 
La nowgat Aarosulon eeh, RCAF d gestellt, So die gleichzeitigen E 
Paris Frankreich- 19.06.-22.06.09 www.heinri aviation.de an alell E orlen: So e S 
ir spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
— amene € 299 SEE rue Dokumentation war das Heft I der Ser F 
Zeitweg Airpower 2009 FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fak S 
5. große Militär-Alrshow In der Steiermark und Zugang zu i bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
zeitweg, Österreich 25.06.-28.06.09 wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr 
TEL | ne rer werden kurz im Anhang erwähnt (By 141, 144 und 155 
ES Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und is 
Duxford Fiying Legends d uns erhältlich (ca. ) Seiten und 215 Abbildungen- 
EE EE LO Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 
— sragenr€ 699 d LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 /3829509 E-Mail:  info@lautecmedien.de 
Mit Ju 32 nach Duxford =... Fax +49 (0)271/3829519 Internet: www.lautecmedien.de 
Duxford, England, 10.07.-13.07.09 —— Einzelpre 39.5 4 A Bu: 
inzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 
~ Garage ur € 1.999 
Royal International Air Tattoo 


Die größte Militär-Alrshow in Europa 
Falrford, England, 17.07.20.07.09 


~ ragen € 1.099 i] 
kosh EAA AirVenture 


weltgrößte Fly-In & Alrshow in Wisconsin 
Oshkosh, USA 6.07.-03.08.09 


—— uno €174 |WWW Flugzeug- 


MAKS Moskau Airshow 
Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 


= 
Moskau, Russland. 19.08.:24.08.09 d d 
"mg, "SG GIASSIC.AE 


CAF FINA Airsho Tour Spezialversand für historische und aktuelle Fliegerjacken 


Die schönste Warbird-Airshow der Welt 
Midland, Texas 02.10.-13.10.09 


~ 1a Tage ÙF € 2.299 


Dubai Airshow 2009 
Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 


Dubai, V.A.E. 13.11.-20.11.09 
Ze Wen € 2.199 > 
DELLBAU mes 


DE 


Alle Ab-Preise verstehen sich pro Person 


Im Doppelzimmer ERPINIAS Ihre 
‚Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 
E 
Wir führen Plastikmodellbausätze in den Mabsiäben P 
Fordem Sie kostenlos unsere aktuellen re IE ramie 
Airshow-informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! Hasegawa 


Tamiya 
halerie 
Revell 
Heller 
Airfix 


Fujimi 
Le 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


www.airventures-reisen.de 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr. 352100 
oder Handy : 0178/47: 


Internet: www. modell 


uerger de 
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Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


Scheuer & Strüver GmbH IT! NEU! 512 Seiten! 
nn Fr - Katalog 2008/2009 
ee mo uni de ==: 

Tel. 040-696579-0 n ER NE ns Eer 
` mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM Kee 
| 


pn, Traudl’s 

Modellbauladen 
5 das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Ee- 


“ Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel, (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


2 KE 


d www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 


10405 Berlin-Prenz.Berg “= 
Straßburger Str.40 


Fertigmodelle 
- Flugzeuge 
- Helicopter 
-Raketen 
- Raumfahrt 

verschiedene 

Materialien 

(Stott Hotz Metal, 

eeng 

Maßstäbe von 


M. Schoppmann 
Pr 1311 

Shop D-48686 Vreden 

im Tel (0)2364-6922 

Muscum AEROHISTORICA 


Super Constellation 
Aluminium-Briefbeschwerer 
pm 27 cm 


1:18 bis 1:150 


www.flugzeugclassic.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 

- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 
Luftschrauben-Anlagen 
rätelisten, FI-Nummern-Listen 


eu 
Ersatzteillisten 
- und Reparaturanleitungen, 


ften, 


—— —— 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 
Tel. 07141 /90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Maßstab 1:72 


Fertigmodelle aus Metall. Super detailliert 


mit = | und Displayständert 


Warbiramodelle Unterberg 
Im Euler 24, 
35 n 
Tei- 0051.189862 Bf-110 
Ton ego? —WllHerger Stab UNIG 


www.warbirdmodelle.de 
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Buy 2 Model com" 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED oortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 +** 


Vztlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


weiterhin 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Ihre Anzeige im Markt! 


Anzeigenberatung unter: 
Andreas Ruff 


Tel.: 089/130699770 
e-Mail: andreas.ruff@geramond.de 


FAE PHANTOM II LUFTWAFFE 
JG 74 Mölders 


Länge: ca. 26,5cm 
Best-Nr.: 7686 39.-€ 
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Ernst Udet filmt und fliegt 
gern in Eis und Schnee, und 
er liebt die Bergwelt. 1930 
bietet sich ihm eine völlig 
neue Landschaft und Fluger- 
- fahrung: die Savanne 
Afrikas... 


Wie Dreharbeiten für die höchst ei- 
genwilligen und unverwechsel- 
T baren Arnold-Fanck-Filme »Die 
weiße Hölle vom Piz Palü« und »Stür- 
me über dem Montblanc« (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 1/2009) sind kaum be- 
endet, als man im Herbst 1930 miteinem 
ganz anders gearteten Vorhaben an 
Ernst Udet herantritt: Er soll eine fliegen- 
de Expedition nach Ost-Afrika begleiten; 
als Dokumentarfilm will man das Gan- 
ze ins Kino bringen. Wichtigster Finan- 
zier des Spektakels ist der Hamburger 
Zigarettenhersteller Reemtsma. 
»Fremde Vögel über Afrika« wird 
das fertige Produkt heißen. Die ehrgei- 
zige Vorgabe ist damals ziemlich neu, 
= nämlich die Erfassung des »Schwarzen 
Kontinents« und dessen Tierwelt aus 


tion anrückt — so jedenfalls schildert 
der Expeditionsleiter und Udet-Freund 
Paul Kurt von Gontard seine edlen Mo- 
tive in einem Artikel für das Fachblatt 


o sind in das Abenteuer unter der Leitung 


noch nicht, dass die Dreharbeiten und 
Udets Heimreise auf dem Luftweg um ei- 
| niges aufregender sein werden als der ei- 
gentliche Film... Der Film-Untertitel 
"7 »Flugzeug Kap - Kairo vermisst« trifft 
den Sachverhalt daher viel besser. 


" 
|? 


© »Edy« Gontards verwickelt. Man ahnt " 


K 
5 


ne 


Gleich drei Flugzeuge werden im Ok- 
tober 1930 vorab nach Mombasa ver- 
schifft: eine Klemm L 26 mit 80 PS-Sie- 
mens, eine BFW M 23 mit Argus As-8 
und eine englische D.H. 60 Moth mit 75 
PS Armstrong-Genet. Der Flieger Sucho- 
cky, den Udet von den Dreharbeiten zu 
»Stürme über dem Montblanc« kennt, ist 
als zweiter Pilot dabei; Kameraprofi 
Hanns Schneeberger führt ein weiteres 
Mal die erste Kamera. Die Maschinen 


A sind mit Aluminiumfarbe lackiert wor- 


den, um auf dem Filmmaterial besser zu 
reflektieren. 


A Lac 
Beie 


GW 


RECHTS 
Haben noch 

Grund zum Lachen: 
Kameramann 
Schneeberger (links) 
und der zweite Pilot 
Suchocky nach ihrer 
Begegnung mit den 
Pranken einer Löwin 


Im November legt die bunte »Expediti- 
onsgesellschaft« in Genua ab, 40.000 Meter 
Rohfilm warten darauf, belichtet zu wer- 
den. In Mombasa braucht man sieben 
Lkw, um die ganze Ausrüstung zu trans- 
portieren. Tansania, das einstige Deutsch- 
Ostafrika, wird zum Aufmarschgebiet der 


ec 


filmenden und fliegenden Weißen. Am 
Ufer des Manyara-Sees entsteht ein Lager 
— »Camp Udet«, wie man es noch etliche 
Jahre später nennen wird. Die beiden Pilo- 
ten Udet und Suchocky haben viel zu tun, 
täglich wird geflogen. Bei ihren Trips über 
der Serengeti sind sie von der Tierwelt so 


GROSSES FOTO Für den begeisterten 
Jäger und Flieger Udet war die schran- 
kenlose Wildnis Ost-Afrikas wie geschaf- 
fen. Hier posiert er vor der BFW M 23 
Fotos Archiv Bartmann 


überwältigt, das: mitten in der Wildnis 
ein Behelfslager errichten. Mit einer Leica 
am Leitwerk und an den Flächenstielen 
der D.H. 60 Moth macht Udet im Tiefflug 
seine Fotos, die später sein gleichnamiges 
Buch zum Film illustrieren werden. 
Kameramann Schneeberger kurbelt in 
der nachfolgenden Klemm das Gesche- 
hen. Einmal krebsen Suchocky und 
Schneeberger so tief und langsam über die 
Landschaft, dass eine aufspringende Lö- 
win ein Stück aus der Klemm-Tragfläche 
reißt und die Nasenbeplankung glatt 
wegbricht. Die Klemm strauchelt, fängt 


sich aber wieder. Udets treuer Monteur 
Baier, der seinen verehrten Chef sechs Jah- 
re begleiten wird, hat außerdem die im- 
mer wieder durch dorniges Gestrüpp ge- 
platzten Reifen zu flicken. Weihnachten 
1930 feiert die Truppe in der Serengeti. 
Was so frisch-fröhlich begonnen hatte, 
endet in einem tödlichen Zwischenfall. 
Suchocky und Expeditionsleiter Sieden- 
topf sind mit der Klemm unterwegs, als 
sie - ganz ernsthaft - einem Nashorn a 
weichen müssen und einen Termitenhü- 


gel rammen. Die Maschine überschlägt 
sich und ist ein Trümmerhaufen, aus dem 
Udet die beiden Männer buchstäblich he- 
rausschneiden muss. Sie überleben den 
Crash, äußerlich fast unverletzt, doch sie 
werden immer schwächer und magerer. 
Ein paar Monate später sind beide tot. Die 
Umstände ihres Todes bleiben den Ärzten 
ein Rätsel; Udet vermutet, der Boden des 
Absturzes sei von Aas verseucht gewesen. 

Während der noch brauchbare Sie- 
mens-Motor aus der Klemm gebaut und 


»Nach drei Tagen werden Udet und Schneeberger 
von Engländern per Flugzeug gerettet« 


LINKS Beim Rück- 
flug mit der M 23 
gehen Udet und 
Schneeberger für 
mehrere Tage im 
Sudan verschollen. 
Hier filtert Udet 
Wasser für seinen 
schwerkranken 
Mitflieger 


UNTEN Nach dem 
Ausfall der Klemm, 
wird die D.H. 60 
von einem Sturm 
schwer beschädigt, 
kann aber notdürf- 
tig repariert 
werden 


nach Deutschland verschickt wird, müs- 
sen jetzt Udet und Schneeberger allein die 
Dreharbeiten stemmen. Als ein Sturm mit 
Wolkenbruch die Moth zerfleddert, ist es 
wieder Monteur Baier, der mit Hilfe von 
zwei deutschen Zimmerleuten (die bis da- 
hin noch kein Flugzeug aus der Nähe ge- 
sehen haben), den englischen Doppelde- 
cker notdürftig zum Fliegen bringt. 

Anfang März 1931 ist offenbar trotz al- 
ler Widrigkeiten genug Filmmaterial beiei- 
nander, und mit dem Beginn der Regenzeit 
muss an die Heimreise gedacht werden. 
Udet und Schneeberger wollen das Wagnis 
eingehen, mit der M 23 über Ägypten nach 
Deutschland zurückzufliegen. Die Moth ist 
derart beschädigt, dass an einen Rückflug 
nicht zu denken ist; sie wird demontiert. 
1932 wird diese Maschine, die D-1651, für 
Udets nächstes Film-Abenteuer »SOS -Eis- 
berg« vor Grönland versinken. 

Der Flug mit der Messerschmitt geht 
zunächst ohne Probleme vonstatten. Doch 
in der Nähe des Victoria-Sees reißt sich 
der Reservetank los. Eine Landung ist in 
dem bewaldeten Gelände unmöglich, und 
so muss Schneeberger während dieser 
strapaziösen Etappe den Tank mit vollem 
Körpereinsatz bis zur Landung festhalten. 
In der folgenden Nacht wird er ernsthaft 
krank und stellt Udet vor Probleme. 

Beim Weiterflug über dem Sudan 
zwingt ein gebrochenes Benzinrohr die M 
23 zur Außenlandung neben der einzigen 
Straße weit und breit, an der alle acht bis 
vierzehn Tage einmal ein Wagen vorbei- 
kommt. Schneeberger wird derweil von 
schwerem Fieber geplagt und braucht 
ärztliche Hilfe. 

Udet ahnt nicht, das die Briten in Khar- 
toum bereits auf der Suche nach der ver- 
schollenen D-1970 sind. »Udet in Afrika 
vermisst« titeln bereits die deutschen Zei- 
tungen; zur selben Zeit geht auch noch die 
Alleinfliegerin Elly Beinhorn in Afrika 
verloren... Nach drei Tagen werden Udet 
und der schwer angeschlagene Schnee- 
berger tatsächlich von den Engländern 
per Flugzeug gerettet - und Udet, Welt- 
kriegsveteran, ist zum ersten Mal froh, 
»die Kokarden der RAF zu sehen“, wie er 


L a 
e 
Jå 
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ber Afrika« 


Der semi-dokumentarische »Fremde Vögel über Afrika«, 
der 1931 uraufgeführt worden war (und unter dem Titel 
»Fliehende Schatten womöglich zweitverwertet wurde), 
gilt als eine der »großen Unbekannten« in Ernst Udets 
Filmographie — verglichen mit den ungleich populäreren 
Fanck-Spielfilmen. In den bedeutenden deutschen Film- 
archiven ist offenbar keine Kopie dieses Dokumentarfilms 


Udets gefeierte Rückkehr nach München. Einmal mehr sorgt er für Schlagzeilen 


dem Standortkommandeur von Khar- 
toum, Sholto Douglas, versichert. 

Nach insgesamt 4700 Kilometer und 35 
Flugstunden steht die M 23 auf dem Flug- 
feld von Abukir bei Alexandrien in Ägyp- 
ten. Dort wird die Messerschmitt auf ein 
Schiff nach Italien verfrachtet. Beim letzten 
Sprung von Venedig nach Deutschland 
sitzt Udet allein im Cockpit; Schneeberger 
muss ins Krankenhaus. Und am 9. April 
rollt die Messerschmitt auf dem Oberwie- 
senfeld vor den Toren Münchens aus. 

Udet wird, ganz auf Münchner Art, mit 
einem Kranz aus Weißwürsten empfan- 
gen. Körperlich ist der 35-Jährige in bester 
Form, als käme er frisch gestählt von ei- 
nem Pfadfinderlager zurück. Einmal 
mehr hat Udet seinen etlichen Freunden 
viel zu erzählen. 

Im Spätherbst desselben Jahres, nach- 
dem Udet die USA besucht hatte und im 
Rahmenprogramm der Cleveland Air Ra- 
ces seine Flamingo-Tricks geflogen war, 
veranstaltet die Lufthansa in Berlin einen 
Filmabend. Dort werden Ausschnitte aus 
»Fremde Vögel über Afrika« gezeigt. Auch 
von Udets Ex-Kameraden aus Kriegszeiten 


ist einer anwesend: Hermann Göring, der- 
zeit noch Reichstagsabgeordneter der 
NSDAP. An diesem Abend werden erste 
vorsichtige Kontakte geknüpft, die den fi- 
nanziell oft klammen Udet schließlich in 
die Fänge des Regimes führen sollten. 
Vorläufig jedoch ist Ernst Udet ein unpo- 
litischer, freier Mann und gedenkt es zu 
bleiben. 1935 erscheint seine lebhaft erzähl- 
te Autobiographie »Mein Fliegerleben«, ein 
Bestseller, Ergebnis zahlreicher Gespräche, 
die der Ullstein-Journalist Paul Karlson mit 
Udet geführt hat. Die persönlichsten Passa- 
gen darin gelten seinem dritten und letzten 
Film, den er unter der Regie des Extrem-Fil- 
mers Arnold Fanck dreht: »SOS - Eisberg«. 
Es wird Udet bekanntester Streifen mit der 
üblichen Fanckschen dünnen Handlung 
und prachtvollen Flugaufnahmen. 1932 
entsteht das Werk an der Westküste Grön- 
lands... 


— wird fortgesetzt — 


Quellen 


Armand van Ishoven: Udet, 
Ernst Udet: Mein Fliegerleben 


mit seiner abenteuerlichen Rahmenhandlung erhalten 
‚geblieben. Was bleibt, ist jedoch Udets Buch zum Film: 
Das 1932 und 1943 aufgelegte Büchlein »Fremde Vögel 
über Afrika« enthält auf 80 Seiten 119 Aufnahmen, die 
der begeisterte Fotograf Udet mit seinen vier Leicas 
selbst angefertigt hat. Das Buch ist nur noch antiquarisch 
zu haben. 


sb 
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DIE HIGHLIGHTS 


Veranstaltungskalender 


Showtime 


2009 


Deutschland, 
Österreich 
und Schweiz 


Lee er] 
2.-5. April 

Messe für allgemeine Luftfahrt 

mit Airshow, Flughafen und Messe 
Friedrichshafen, Aero Friedrichshafen, 
www.aero-friedrichshafen.de 


21. - 24. Mai 
Klassikwelt-Bodensee, 

Messe Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


5. - 7. Juni 

BUGA Airventure, Sonderlandeplatz 
Pinnow und Bundesgartenschau 
Schwerin, www.bugaairventure.de 


13./14. Juni 
Flugtage am Adolf Würth Airport, Ver- 


| 26./27. Juni 


Airpower 2009, Fliegerhorst Zeltweg, 
Österreich, www.airpower09.com 


3. - 5. Juli 

Airshow 2009, Verkehrslandeplatz 
Coburg-Brandensteinsebene, 
www.edac.de 


4./5. Juli EEE 


75 Jahre Flugplatz & Oldtimertreffen, 
Verkehrslandeplatz Kempten-Durch, 
Info@EDMK.de 


21. März 


20. Internationaler Luftfahrt-Tausch- 
tag, Sport- und Festhalle Musberg in 
Leinfelden-Echterdingen, Infos bei 
Nico Ruwe, Tel.: 07158/9800900, 


E-Mail: str-covention@web.de 


Checkliste 


Österreichische 
Fluggeschichte — 
Technisches 
Museum Wien 


Mariahilfer Straße 212 
A-1140 Wien 


Tel.: +431 89998-6000 
oder: +4318 9998-333 


museumsbox@tmw.at 
www.tmw.at 


Öffnungszeiten: 

Montag - Freitag 

9.00 - 18,00 Uhr 
Samstag, Sonntag, 
Feiertag 

10.00 - 18.00 Uhr 
Geschlossen jeweils am 
"Ën 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 8,50 € 
Kinder bis 5 Jahre frei 


Kinder bis 16, Schüler, A 
Studenten: 500€ 
Senioren: 7,00€ 
Sonderpreise für Familien 
und Gruppen 
Führungsangebote für 
Familien, Gruppen, 
Kindergärten und Schulen 
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18. April 
26. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik- 


Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


21./23./24. Mai 
Flugplatzfest Sonderlandeplatz 
Pattonville (Ludwigsburg), 
www.fliegerfest-kornwestheim.de 


Museum Speyer, Peter Seelinger, 


kehrslandeplatz Schwäbisch Hall- 
Hessental, www.mfc-sha.de 


20. Juni 

Familientag des Jagdgeschwader 
73 »Steinhoff« und 5 Jahre 
Eurofighter, Fliegerhorst Laage, 
ww.jetjournal.net/content/view/5301 
/198Nang.de 


20./21. Juni 

Flugtage, Sonderlandeplatz Wesel, 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugtage-wesel.de 


10. - 12. Juli 

Internationales Bücker-Treffen, 

75 Jahre Bücker & 60 Jahre Weisse 
Möwe Wels, Flugplatz Wels, Öster- 
reich, Josef Ecker, Tel: +436 64/ 
16227 39, www.buecker2009.at 


17. - 19. Juli 

Tannkosh Fly-in 2009, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 
19. - 27. Juli 

Vintage Glider Club Rendevous 


Österreichische Fluggeschichte - 
Technisches Museum Wien 


Dieses große technische Muse- 
um in der Nähe von Schloss 
Schönbrunn ist bereits 1918 er- 
öffnet worden. Vorläufersamm- 
lungen gehen sogar zurück bis 
ins 18. Jahrhundert. In einer 
mehrjährigen Sanierung haben 
das historische Gebäude und 
die Sammlungen bis 1999 ein 
neues attraktives Erscheinungs- 
bild erhalten und bieten nun auf 
22000 Quadratmeter Ausstel- 
lungsfläche Technik als Erlebnis 
und im historischen Kontext. 

Die Luftfahrt ist im obersten 
Geschoss angesiedelt, mit zahl- 
reichen großen und kleinen Ex- 
ponaten. Von den rund 30 Flug- 
zeugen des Museums kann aus 
Platzgründen jedoch nur ein 
kleinerer, aber sehr attraktiver 
Teil gezeigt werden. Besonders 
wertvolle Raritäten sind der Lili- 
enthalgleiter »Sturmflügelmo- 
dell« von 1894 als ältestes Flug- 
zeug, die Etrich-Taube von 1910 
und das zum Teil als Schnittmo- 
dell gezeigte Jagdflugzeug Avi- 
aktik Berg DI. 


Blick in den großen Innenhof mit einigen der ausgestellten Flugzeuge. 
Von links: Rettungshubschrauber Aérospatiale AS 355 Ecureuil, Segel- 
flugzeug Gumpert G2 und Eigenbauhubschrauber Westermayer WE.04 


(unten) 


Auch die Ballonfahrt und der 
Segelflug werden mit interessan- 
ten Flugzeugen und Ausstel- 
lungsstücken gezeigt. Informati- 
onstafeln, Vitrinen, Ballonkörbe, 
Segler oder Leicht- und Ultra- 
leichtflugzeuge bieten einen gu- 
ten Einblick in die österrei- 
chische Fluggeschichte. 


PETER W. CoHAUSZ 


Für die Fotos geht ein besonderer Dank an Peter F. Selinger 


Ein österreichischer Klassiker: 
die Etrich-Taube 


ortreffen), Verkehrslandeplatz Nord- 
horn-Lingen, Hans Kruse, 

Tel.: +495907/940223 od. 0171/ 
9510900, hans_kruse@arcor.de 


25./26. Juli 

Großes Oldtimertreffen des Aeroclub- 
‚Bamberg zum 100-jährigen Flugplatz- 
‚Jubiläum, Army Airfield Bamberg, 
www.aeroclub-bamberg.de 


25./26. Juli 

100 Jahre Osnabrücker Verein für Luft- 
fahrt, Flugtage, Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Heiner Berstermann, Tel.: 
+4954 12/5525 od. +495411/89156, 
raberstermann@osnanet.de 


27. Juli - 7. August 

Vintage Glider Club Rally (Haupttref- 
fen), Sonderlandeplatz Achmer, 

Ulf Ewert, Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert@osnanet.de od. 
info@vgc-deutschland.de 


6. - 9. August 

Seefliegertreffen zur Hanse Sail, 
Rostock/Marienehe, www.hansesail. 
‚com/Einladung-deutsch.106.0.html 


14. - 16. August 
Flugplatzfest des LSC Westerwald 
mit großem Oldtimertreffen und 
Ballonglühen, www.lsc-ww,de 


15./16. August 
Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 
berg, Österreich, www.loab.at 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz Baut- 
zen, www.flugtage-bautzen.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz Alb- 
stadt-Degerfeld, www.Isv-degerfeld.de 


4. - 6. September 

15. Hahnweide-Oldtimer-Fliegertref- 
fen, Segelfluggelände Kirchheim/ 
Teck, www.oldtimer-hahnweide.de 


Europa 


16. Mai 
Spornrad- und Oldtimer Fly-In, Texel, 
Niederlande, www.texelairport.nl 


21. - 24. Mai 

Treffen der DHC1 Chipmunk Flugzeu- 
ge, Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 
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Me 109 G-6 der 
Messerschmitt- 
Stiftung beim 
Erstflug nach Ein- 
bau des DB 605- 
Triebwerks in 
Manching 1995 


22. - 24. Mai 
‚Aero-und Heli-Expo 2009, Prag, 
Tschechien, www.expo.aero/prague 


24. Mai 
Frühjahrs Airshow, Duxford, Großbri- 
tannien, http://duxford.iwm.org.uk 


24. Mai 
Airshow, Volkel, Niederlande, 
www.volkelindewolken.nl 


30./31. Mai 

Oldtimer Fly-in & Airshow, 

La Ferte-Alais/Cerny, Frankreich, 
www.meetingferte.com 


15. - 21. Juni 

100 Jahre Paris Airshow, Flughafen 
Le Bourget, Paris, Frankreich, 
www.paris-air-show.com 


27./28. Juni 

Airshow zum 100-jährigen Flugplatz- 
Jubiläum, Reims, Frankreich, 
www.bal12.air.defense.gouv.fr 


11./12. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

Royal International Air Tatoo, RAF 
Basis Fairford, Großbritannien, 
www.airtattoo.com 


1./2. August 
Airshow, Kecskemet Airbase, 
Ungarn, www.repulonap.hu/airshow 


8./9. August 

Internationale militärhistorische Show 
mit vielen Oldtimerflugzeugen, Ursel 
Airbase, Belgien, wings & wheels, 
www.wingsandwheels.be 


14. - 16. August 

Oldtimer Ein & 26. Treffen von 
Stelio Frati Flugzeugen, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien, valvekens. 
stampe@portima.be, www.dac.be 


18. - 23. August 

19. Internationale Luft-und Raum- 
fahrtausstellung MAKS 2009, Flug- 
haten Zhukovsky, Moskau, Russland, 
www.aviasalon.com/en/maks 


22./23. August 
Airshow, Roskilde, Dänemark, 
www.airshow.dk 


5./6. September 
Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


20. September 

33. Sanicole Airshow mit Teilnahme 
der Nato-Tigers, Leopoldsburg/ Hech- 
tel, Belgien, ww.airshow.sanicole.com 


23. September 

Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsID=25 


Weltweit 


17./18. Januar 

Wings over Wairarapa Airshow, Flug- 
hafen Hood, Masterton, Neuseeland, 
Wwww.wings.org.nz 


28. - 31. Januar 
Airshow, Al Ain, Vereinigte Arabische 
Emirate, www.alainaerobaticshow.com 


11. - 15. Februar 

‚Aero India 2009, Yelahanka 

Air Force Base, Bengaluru, Indien, 
www.aeroindia.in 


14./15. März 

Airshow mit USAF Thunderbirds, 
Luke Airbase, Arizona, USA, 
www.lukeservices.com 


21. - 26. April 
Sun Fun Fly In & Airshow, Linder 


Airport, Lakeland, Florida, USA, 
www.sun-n-fun.org 


10. - 12. April 

Classic Fighters Airshow 2009, Oma- 
ka, Neuseeland, www.omaka. org.nz/ 
classic-fighters-airshow.htm. 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


16./17. Mai 

Planes of Fame Airshow 2009, 
Chino, Californien, USA, 
www.planesoffame.org/calendar.php 


13./14. Juni 

DC Airshow, Ocean City, Maryland, 
USA, Airshow am Strand mit USAF 
Thunderbirds und US Army Golden 
Knights, www.ocairshow.com 


27. Juli - 2. August 

EAA Air Venture, die größte Airshow 
der Welt, Wittman Field, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, www.airventure.org 


7. - 9. August 
Internationale Airshow, Abbotsford, 
Kanada, www.abbotsfordairshow.com 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuchs oder einer grö- 
Beren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 
0951/42823, eMail: janluftfahrt@aol.com, Ale- 
xander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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Leserbriefe 


Background »radial oder axial?« 
12/08 


Heute arbeiten Radial-, nicht Axialver- 
dichter dort, wo kompakte Unempfind- 
lichkeit zählt. Vogelschlag ist die Achilles- 
ferse der Axial-, nicht der Radialver- 


dichter. Und »satte Geschwindigkeiten« | 


vertragen beide Verdichter nur in Maßen: 
Normalerweise muss die Geschwindig- 
keit bei beiden im Unterschall bleiben, 
Ausnahme sind die großen Fans der Ver- 
kehrsflugzeuge, und dies wird durch den 
Einlauf erreicht, der die Strömungsge- 
schwindigkeit auf zirka die halbe Schall- 
geschwindigkeit reduziert. Das hat 


nichts mit dicken Backen beim Beschleu- | 


nigen zu tun. 
Dipl. Ing. Niels Jätzold, Ground School 
Instructor Lufthansa Flight Training, 
per E-Mail 


Wortdreher im »Background 12/08«, in 
dem es um Strahltriebwerke geht 
Foto Messe Berlin GmbH 


Niels Jätzold hat völlig Recht - hier ist dem 
‚Autor beim Abtippen versehentlich »axial« und 
»radial« durcheinandergeraten. In der Tat muss 
die Strömungsgeschwindigkeit auf Unterschall 
herabgesetzt werden. Mit »Beschleunigen« ist 
salopp die Annäherung an das absolute Ge- 
schwindigkeitslimit eines Triebwerkes mit dem 
‚jeweiligen Einlauf gemeint, zum Beispiel Mach 2 
für ein Kampfflugzeug-Triebwerk GE J-79 bei 
der F-104G. Rolf Stünkel 


Typengeschichte Focke-Wulf Fw 61 
01/09 


Das Foto auf der Seite 36 unten zeigt 
das Gerätebrett der Focke-Achgelis Fa 
225 V2, die zur Verkürzung der Entwick- 
lungszeit den Rumpf eines Lastenseglers 
DFS 230 und den Rotor einer Fa 223 hat- 
te (siehe Foto der Fa 225 V1). Wenn man 
das Foto auf Seite 35 Mitte anschaut und 
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Das abgebildete Panel stammt aus der ... 
Foto Sammlung Ringlstetter 


ei A 
Fa 225 und nicht der 
Foto Sammlung Cohausz 


... Focke-Achgelis 
Fw61 


die Rumpfkontur der Fw 61, dann er- 
kennt man, dass dies nicht zusammen- 
passen kann. Das Problem gibt es öfters, 
wenn alte Aufnahmen falsch beschriftet 
sind und man außer dem Gerätebrett 
nicht viel erkennt. Dann wird die Identi- 
fizierung oft schwierig. 

Peter W. Cohausz, per E-Mail 


Pilatus P-2/05 »Die Schweizerin 
mit deutschen Genen« 

1/09 

Das Hexen-Emblem am Rumpf 

der Pilatus gab Rätsel auf. 


Die Cp av 6 (Compagnie d'aviation 6) 
oder zu deutsch Flieger Kompanie 6 ver- 
wendete ab 1940 bis in die Nachkriegszeit 
eine Hexe als Kompanie-Abzeichen. Zur 
gleichen Zeit verwendete auch die Cp av 
4 eine Hexe als Abzeichen. Im Gegensatz 
zur Cp av 6 war die Hexe auf einem Klee- 
blatt gehalten. 

Ob allerdings jemals eine P-2 dieses 
Abzeichen trug, ist zu bezweifeln. Trai- 
ningsflugzeuge waren in der Schweiz 
nicht den Fliegereinheiten, sondern den 
Flugschulen zugeteilt. Zumal waren zur 
Zeit, als die Cp av 6 die Hexe als Abzei- 


TI Kar 
Ursprung Me 109: Die Herkunft des Hexensymbol: 
stammt von einer Schweizer Fliegereinheit 


Od 


Und so sahen die betreffenden Me 109 der Cp a 


chen verwendete, die Tragflächen der P-2 
in gelb gehalten. Weitere Informationen 
dazu werden sich in meinem Buch über 
die Farbgebung der Schweizer Militär- 
flugzeuge finden. Die Bilder im Anhang 
stammen aus meinem Buch über die 
Me 109 bei der Schweizer Flugwaffe. 
Georg Hoch, Payerne, Schweiz 


Aus den Fotoalben unserer 
Leser »Schätze in Farbe« 
01/09 


Ich leistete meinen Militärdienst auf 
dem Fliegerhorst Erding ab. Bei Be- 
trachtung der Bilder kamen mir die Ge- 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Foto Sammlung Georg 


mit dem Hexensymbol in Farbe aus 
Zeichnung Sammlung Georg Hoch 


Dieses Hexenemblem war das Staffel- 
abzeichen der Cp av 6 während des Zwei- 
ten Weltkriegs. Ihr Motto war »Sans Sou- 
cis« (frz., »ohne Sorge«). Im Frühjahr 1940, 
zur Zeit des deutschen Feldzugs gegen 
Frankreich, wurde das Motto in »Cent 
Soueis«, »hundert Sorgen«, umgewandelt. 

Hans Wyder-Schmid, Wangen, Schweiz 


g Hoch 


Panzerplatte aus einer Ju 88: Wer weiß 
etwas über ihre Lackierung? Foto J. Bohnstedt 


| 
| Restaurierung Ju 88 A-1 
| »Ende der Eiszeit« 

| 01/09 


Ich bin seit vielen Jahren im Besitz ei- 
ner originalen Panzerplatte, die seiner- 
zeit in einer Junkers Ju 88 eingebaut war. 
Sie diente, wieman der angefügten origi- 
nalen Handbuchzeichnung entnehmen 
kann, dem Schutz der rückwärtig im 
Cockpit angebrachten Funkanlage gegen 
Beschuss. 

Da es sich bei der Panzerplatte um ei- 
nen Bodenfund handelt, ist durch die 
fortschreitende Korrosion der letzten 
Jahrzehnte die ehemalige Beschriftung 
zur Handhabung der Platte größtenteils 
zerstört. 

Versuche, diese Beschriftung zu re- 
konstruieren, um sie anschließend an der 
wieder hergestellten Platte zu reprodu- 
zieren, sind bis heute leider fehl geschla- 
gen. Welcher Leser kann helfen? 

Jörg Bohnstedt, per E-Mail 


ABA Fee Im Armen 


Diese Abbildung aus einem Ju 88-Hand- 
buch zeigt die Position der Platte 
Foto Sammlung J. Bohnstedt 


UNTEN Das 
Gebäude im 
Hintergrund ist 
auch auf dem 
Foto aus einer ... 
Foto H. Bischler 


bäude im Hintergrund sehr bekannt vor. 
Ich habe eine Chronik durchforstet, wel- 
che zum 60-jährigen Jubiläum des Flieger- 
horstes Erding und zum 40-jährigen Ju- 
biläum der Bundeswehr am Standort 
Erding im Jahr 1996 herausgegeben wur- 
de. Dort ist ein Foto einer Klemm KL 35 
abgebildet. Leider wird im Text der Chro- 
nik nicht darauf eingegangen, aber im 
Hintergrund kann man eben dieses Ge- 
bäude erkennen, welche auch auf den Fo- 
tos in Ihrem Heft zu sehen sind. Ebenso 
sieht man im linken Bildhintergrund eine 
Me 108 mit einem hellen Streifen auf der 
linken Tragfläche, genau wie auf dem un- 
teren Foto auf Seite 79. Am rechten Bild- 
rand sieht man die Praga E.39 mit der 
Kennung BL + CA. Bei einem Vergleich 
mit dem Foto auf Seite 81 erkennt man so- 
gar die Stellung des Seitenleitwerks. Es 
müsste sich also bei den Aufnahmen um 
Bilder handeln, die bei gleicher Gelegen- 
heit entstanden sind. Ich denke, dass die 
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Bilder in Ihrem Beitrag im Fliegerhorst Er- 
ding entstanden sind, da die Bilder aus 
der Chronik meines Wissens aus dem Be- 
stand des Fliegerhorstes stammen. 

Martin Lautenschlager, Fraunberg 


OBEN ... Flieger- 
horstchronik über 
Erding zu sehen 
Foto via 
M. Lautenschlager 
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“IHRE SEITEN Ai 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Hin und wieder macht 
man auch heute noch 

auf Flohmärkten oder in 
Fotoalben von Bekannten 
überraschende und selte- 
ne Funde. So wie unser 
Leser Ernst Hirte, der vor 
längerer Zeit den Foto- 
nachlass eines unbekann- 
ten Fliegers aus dem 
Ersten Weltkrieg erwerben 
konnte. Oft sind solche 
Fotos wie leider auch oft 
in Internetauktionen die 
Relikte aus geplünderten 
Fotoalben und meist ohne 
jegliche Hintergrundinfor- 
mationen 


1916 am Schießplatz vom Flugplatz Döberitz startklar 


die Wirkung von abgeworfenen 
ee it dem Gastank für den Ballon 


"Ein Fesselballon wird im Juli i 
emacht. Der Beobachter sollte vi 
Keier verfolgen. Rechts ist der Startwagen mi 


zu sehen 


S Lu ` 
E 


SE, 


(Une und Schulflugzeuge Albatros C Lund LVG Cl (4. und 5. Maschine von links) in.Döberitz vor dem Start zu einem 
»Geschwaderflug« im März 1916 oft 3 ` er 


n diesem Fall waren die Fotos 
noch nie in einem Album und der 
Eigentümer hatte dankenswerter- 
weise auf der Rückseite zahlreiche 
brauchbare Informationen ge- 
schrieben. So wissen wir, dass er auf den 
Flugplätzen Döberitz und Frankfurt/ 
Oder bei der „Bomben Lehr- und Ver- 
suchsabteilung” seinen Dienst geleistet 
hat. 
Dazu hat Ernst Hirte noch einzelne wei- 
tere Bilder aús der Zeit nach 1918 beige- 
fügt, die zum Teil aus Fotoalben von sei- 
nen Freunden entliehen sind. So können 
wir hier unseren Lesern eine hochinteres- 
sante Auswahl seltener und zum Teil 
auch stimmungsvoller Bilder zeigen. 
PETER W. COHAUSZ 


—— —r — Tr 


Wunderschöne Flugaufnahme einer Albatros D II (nach dem Vermerk auf der 
Rückseite), die im Mai 1917 über Döberitz fliegt. Solche älteren Typen waren 
auf den Fliegerschulen noch lange im Einsatz, nachdem sie bei den Jagdstaffeln durch 
modernere Muster ersetzt wurden 


OBEN Hier dreht eine Albatros D II bei 
Döberitz im Mai 1917 einen Looping 


RECHTS Eine 1000 kg-Bombe im Juli 1917 
in Döberitz. Diese schweren Brocken mit 

4 Metern Länge und 65 cm Durchmesser 
konnten damals nur die Riesenflugzeuge 
schleppen 
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Ein gewaltiger Anblick - hier setzt 
ein Staaken-Riesenflugzeug zur 
Landung an 


y Von hinten zeigt die Steffen R I ihre ungewöhnliche Rumpf- und Leitwerks- 
LAF konstruktion 


j 
Ein ganz seltener und riesiger Vogel war die Steffen RL wurde. Bis 1917 wurde die Erprobung an der Ostfront 
si~ die hier im Februar 1917 in Döberitz steht. Franz durchgeführt. Danach verblieb sie als Schulflugzeug in 
Steffen hatte die Maschine bereits 1915 bei SSW kon- Döberitz. Die drei 150 PS Benz Bz Ill-Motofen saßen im 
struiert. Im Juni 1915 überführte er die Maschine mit zehn Rumpf und trieben die zwei an den Rumpf seiten angeordne- 
Mann an Bord nach Döberitz, was als Abnahmeflug gewertet ten Propeller über ein Sammelgetriebe und Fernwellen an 


9 Der Bomber AEG G IV, der gewöhnlich mit zwei 260 PS Mercedes D IVa-Motoren ausgerüstet war, galt 
N als Großflugzeug. Hier steht die G.150/16 im März 1918 auf dem Fliegerhorst Frankfurt/Oder. Nach 
den Hinweisen auf der Rückseite des Fotos hat diese Maschine jedoch zwei 220 PS Mercedes-Motoren. Dies 
erklärt vermutlich auch die ungewöhnlichen Vierblattpropeller 


d 
Ein kapitaler Bruch. Das war einmal das zweimotorige Großflugzeug Friedrichshafen G Il 134/15 mit zwei 
200 PS Benz Bz IV und Druckschrauben 
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"IHRE SEITEN A Ha 


Das Neue Schloss in 


jel: ei 
h heute noch ein \ohnendes Dean 400 Metern Flughöhe N Der bekannte Segelflugpionier Ferdinand Schulz, 
H Gi ‚dam, aufgenommen im März der in Rossitten mit seiner »Besenstielkiste« 
Pots ` Luftfahrtgeschichte geschrieben hat. Das Bild bekam 


Ernst Hirte vor vielen Jahren von einem Flüchtling aus 
Ostpreußen geschenkt 


Ein Bild aus den 1920er-Jahren. Die Raab-Katzenstein Raka Ila »Pelikan« mit einem Siemens Sh 5-Sternmotor. Die Maschine mit 
der Werknummer 33 wurde im Februar 1928 als D-1332 für die Fliegerschule Berlin-Staaken zugelassen und ging im Januar 
1930 an die Flugwissenschaftliche Gruppe der Technischen Hochschule Braunschweig 
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Nseromuezeus »Salder-Habicht« der Ortsgruppe Salder 
(Salzgitter) vom Deutschen Luftsportverband. Das Bild ist 
um 1934 in Schäferstuhl aufgenommen. Vermutlich handelt es 
sich um einen Schulsegler ESG 30. Edmund Schneider, der 
Schöpfer des Grunau Babies, hat um 1930 auch mehrere Schul- 


segler entworfen, die im Grunde Schulgleiter mit vollständig 
verkleidetem Rumpf waren. Zwar waren die von den Segelflie- 
gergruppen zum Bau verwendeten Pläne gleich, aber bei der 
Leitwerksform gaben die Erbauer ihrem Flugzeug dann oft ein 
individuelles Aussehen 


) 
Eine Rarität aus dem Neuanfang der deutschen Luftfahrt in 
den 1950er-Jahren. Hier steht Professor Hermann Winter 
am 1.11.1959 in Braunschweig-Waggum vor seinem 
»Kiebitz« D-EJUG. Winter war der Schöpfer des Langsamflugzeugs 
LF-1 „Zaunkönig“. Die LF-2 »Kiebitz« war die noch langsamere 
Weiterentwicklung und entstand mit Hilfe der Technischen Hoch- 


schule Braunschweig und der Firma Merckle in Oedheim. Die mit 
einem Continental-Boxermotor C-90-12F ausgerüstete Maschine 
flog erstmals am 1.10.1959. Ein Serienbau war vorgesehen. 
Nachdem sich die Firma Merckle damals jedoch bei einem Hub- 
schrauberprojekt übernommen hatte und schließen musste, blieb 
der Kiebitz ein Einzelstück und wurde schließlich 1965 verschrottet 
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Kennen Sie das San Diego 
Aerospace Museum? 

Falls nicht, dann lassen Sie 
sich von Sabine Winkle die 
außergewöhnliche 
Sammlung seltener 
Luftfahrzeuge vorstellen! 


BACKGROUND 


Mit der SAAB 18 hatten die schwedischen 
Luftstreitkräfte ab Fı hjahr 1944 ein mo- 
dernes und leistungsfähiges Mehrzweck- 
kampflfugzeug zur Verfügung. Unter 
anderem durch DB 605-Motoren angetrie- 
ben und nachträglich sogar mit Schleuder- 
sitzen ausgerüstet, blieben die vielseitigen 
Maschinen bis Ende der 1950er-Jahre 
zuverlässig in Dienst. 


Schwingen für ganz schnelle Flieger 


berschallvögel brauchen passendes Gefieder. 

Elegant gestreckte Flügel, ohne störende 

Klappen und Spoiler; High-End-Schwingen, die 
schon bei geringen Geschwindigkeiten genügend 
Auftrieb bieten, den Flieger »durch die Mach« schie- 
ben wie ein heißes Messer durch Butter - um ihn 
dann lässig bis über die zweifache Schallgeschwin- 
digkeit eilen zu lassen. Doch schon der transsoni- 
sche Bereich vor Mach 1 hat es in sich: Brave Ferien- 
jets träumen von Top Gun, wenn bei höheren Speeds 
an Rumpf und Flügel kleine Verdichtungsstöße entste- 
hen. Leichtes Schütteln kann andeuten: Einzelteile 
fliegen Überschall, bevor's der Rest tut - mit steigen- 
dem Widerstand und Spritverbrauch. Flügelpfeilung 
schiebt weiteren Ausflügen über die Mach-Schwelle 
einen Riegel vor. Die Strömung kann geregelt abflie- 
Ben, Auftrieb und Widerstand entlang der Flügelvor- 
‚derkanten werden auf akzeptable Werte gestutzt. 

Für die extremen Geschwindigkeitsunterschiede ei- 

nes Mach-2-Transporters gelten andere Vorgaben. 
Die Concorde bekam unter dem Tragflächen-Exper- 
ten Sir James Arnot Hamilton Deltaflügel mit konkav- 
konvex geschwungenen Vorderkanten. Des grie- 
chischen Großbuchstaben »Delta« unverwechselbare 
Dreiecksform stand Pate bei Flügelkonstruktionen 
vieler Typen. DeltaJets haben zumeist keine zusätzli- 
chen Leitwerke, also muss der große Flügel Quer- 
und Höhenruder vereinen. »Elevons« sind Klappen, 
de mal gegensätzlich, mal vereint ausschlagen. Ein 
Deltaflügel ist fast auf voller Länge des Fliegers be- 
festigt und damit extrem stabil, er fasst zudem gro- 
Be Mengen Sprit. Das Besondere ist die Aerodyna- 
mik: Im Unterschied zum Standardflügel haben die 
langen, stark gepfeilten Deltas eine ganz flache Auf- 
triebskurve. Der Pilot muss bei Langsamflug sehr ho- 
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Deltaflügel: 
Sieht nicht 
nur gut 
aus, son- 
dern kann 
auch viel 
Foto Samm- 
lung Mühlbauer 


he Anstellwinkel ziehen. Ein »Überziehen« bringt kei- 
nen scharfen Strömungsabriss wie sonst - bei zu ge- 
ringer Fahrt geht's ohne Aufbäumen einfach zügig 
abwärts. Im Windkanal zeigt sich, warum der Deltaflü- 
gel der Concorde trotz stolz erhobener Nase wacker 
Auftrieb erzeugt. Die anströmende Luft wird auf dem 
Weg von der stark gepfeilten und geschwungenen 
Vorderkante über die Oberseite bis zu den Elevons 
mehrfach beschleunigt, umgelenkt und von darüber 
kreuzender Strömung aufgewirbeit. Diese »Deltawir- 
bel« sorgt für Auftrieb noch bei hohen Anstellwinkeln, 
bei denen herkömmliche Profile schlapp machen. 
Delta - das Ei des Columbus? Nicht ganz: Wirbel be- 
deuten Widerstand, die hohe Nasenposition begrenzt 
das Sichtfeld, und TrapezstummelFlügelchen á la 
Starfighter wären für den reinen Überschallflug noch 
effizienter. Doch ein Passagierflugzeug soll ohne 
Bremsschirm auf normalen Pisten aufsetzen, es darf 
in der Nähe großer Airports nicht zu schnell herumdü- 
sen, nur um in der Luft zu bleiben. Sir James konnte 
mit »seinem« Deltaflügel zufrieden sein - und die 
Concorde blieb ein atemberaubender, aber gutmüti- 
ger Supervogel. Rolf Stünkel 
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